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Resumen 
 
La movilidad es un sistema fundamental e integral, por lo que, al entrar en crisis uno de sus 
elementos el sistema se desequilibra, lo cual puede traer consecuencias tales como: un siniestro 
vial, infracciones de tránsito o transgresiones a los principios de la sana convivencia del 
colectivo, como podrían ser las invasiones del espacio público por parte de un vehículo 
particular. 
Pereira es una ciudad intermedia que en la actualidad está sufriendo problemas de 
accidentalidad y congestión vehicular, por tal motivo es necesario hacer las recomendaciones 
básicas para que la ciudadanía y la administración pública adopten medidas que transformen el 
futuro de la capital Risaraldense en una ciudad con una movilidad sostenible, en la cual se 
garantice el derecho a disfrutar de la ciudad y se valoren todas las propuestas desde el principio 
básico que considera al ser humano como el núcleo esencial del sistema. 
 
Abstract 
Mobility is a fundamental system which if one of its elements gets into crisis, altering its 
balance discovered a sinister road, traffic violations and transgressions to the principles of 
healthy coexistence of the collective, as they are, the invasions of the public space by the private 
car. Pereira is an intermediate city that currently is suffering problems of accidents and traffic 
congestion, by such reason it is necessary to make the basic recommendations citizenship and 
public administration take steps that transform the future of the Risaralda capital into a city with 
a sustainable mobility which guarantees the right to enjoy the city and all proposals are evaluated 
from the basic principle that considers the human being as the core of the system. 
xiv 
 
Introducción 
 
     En esta monografía se realiza una mirada conceptual relacionada con la movilidad y la 
necesidad de percibirla como un sistema  integrado y concatenado, del cual su núcleo esencial es 
el ser humano,  teniendo en cuenta sus roles como actor de la circulación y el tránsito, sus 
hábitos y comportamientos problemáticos con sus consecuencias dramáticas como la 
siniestralidad vial, la contaminación, la afectación a la salud de los seres vivos. 
     En este se formulan ideas para encontrar un escenario propicio en donde se pueda hablar de la 
necesidad de hacer sostenible la movilidad en la perspectiva de darle prioridad al ser humano.   
     Ese examen teórico contempla un cuadro panorámico en lo concerniente a los 
desplazamientos del ser humano en la ciudad, su  transporte urbano y los medios alternativos 
diferentes al automóvil particular que existen. En el ámbito académico esto es conocido como 
una necesaria relación entre la ecología y el urbanismo; complementada con conceptos básicos 
sobre la dignidad humana.  
     El propósito central de trabajo es el de proponer medidas de diversas índole que permitan 
mejorar la movilidad en Pereira, con  enfoque sostenible y teniendo siempre como núcleo central 
al ser humano. También se referencia un conjunto de normas jurídicas como bases legales para la 
ejecución de las autoridades. Es un trabajo de carácter socio jurídico, bibliográfico y documental. 
La bibliografía al respecto es muy amplia; pero es necesario delimitarla.                                                                                                                                      
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Antecedentes investigativos 
 
Espacio público y movilidad urbana, Sistemas Integrados de Transporte Masivo (SITM) 
 
    En una investigación denominada “Espacio Público y Movilidad Urbana, Sistemas Integrados 
de Transporte Masivo (SITM)” Velásquez (2015, p. 425), tesis doctoral la Universidad de 
Barcelona, la autora se fundamentó en las perspectivas humanísticas cualitativas del ser humano, 
respecto al estilo de vida urbana generado por la integración de modos de transporte, frente al 
marco de movilidad vial y espacio público. En ella se logró establecer  que las buenas prácticas 
urbanas, con la inserción de sistemas de transporte masivo, han beneficiado la movilidad y 
favorecido el mejoramiento de calidad del espacio público, siendo ello un referente de urbanidad 
ciudadana a nivel mundial. Su tesis se centró  en el desarrollo del proyecto de Metro de 
Maracaibo – Venezuela, del cual propuso la implementación de políticas, estrategias y acciones 
contribuyentes con el manejo de la movilidad vial, respecto a los patrones de uso, acceso, 
efectividad y humanización. 
    Así, Velásquez (2015) presentó una propuesta de tres estaciones que resumió los  lineamientos 
para el manejo de la movilidad urbana sostenible a través de seis vértices: a) 
reacondicionamiento del viario peatonal existente, b) re-organización del viario urbano – Ciclo 
vías-, c) nodos e intermodales, d) reconversión de los vacíos urbanos en espacios públicos–
conectividad a dos niveles-, e) mobiliario urbano y f) el arte como elemento integrador de modos 
de transporte,  (p.5).  
    El estudio doctoral se dividió en 6 capítulos de los cuales se analizaron los siguientes temas: 
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1. El concepto de espacio público donde se resalta el estudio de sus aproximaciones conceptuales 
y el espacio público desde la movilidad urbana. 
2. Gestión de la movilidad como elemento clave de la calificación de espacio urbano, donde 
resaltó los conceptos de movilidad sostenible y sustentable y describió  la infraestructura y 
movilidad en Latinoamérica con sus respectivos planes de movilidad, los sistemas de transporte 
en la estructuración del espacio público teniendo en cuenta la evolución de las ciudades, la 
movilidad y la superación de desafíos urbanos, humanos y de transporte. 
3.  En el capítulo 3 se desarrollaron referentes urbanos en Europa y América, teniendo como 
referentes a Bilbao y Estrasburgo, frente a los procesos de regeneración urbana en el caso 
europeo y a Curitiba, Bogotá, Santiago de Chile y Sao Paulo, se analizó el uso del espacio 
público y el comportamiento de la movilidad urbana en el caso latinoamericano; y 
específicamente de Venezuela en ciudades como Caracas, Valencia, Transbarca y Mérida.  
4. En el cuarto capítulo abordó las  estrategias metodológicas dirigidas al tema de planeación y 
análisis de movilidad urbana desde las variantes metodológicas.  
 
Accidentalidad y accidentología viales, según Nelson Hurtado 
 
    Se analizó el libro “Accidentalidad y Accidentología Viales” de Nelson Hurtado O. (2008),  
abogado de la ciudad de Medellín, experto en los temas de responsabilidad civil, especialmente 
aquellos derivados de los siniestros viales, su trabajo literario fue fundamental para fortalecer las 
soluciones a la pregunta de investigación, puesto que él desarrolló en Colombia los postulados de 
los movimientos europeos de las asociaciones de víctimas, los cuales pretenden erradicar la 
palabra “accidente de tránsito” del universo de sustantivos que señalan a los hechos de violencia 
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vial. En el capítulo dos del mencionado documento de trabajo  “la Bioética del Accidente Vial”, 
hizo un análisis crítico al tratamiento del evento de tránsito, puesto que nunca se había asumido 
su interpretación desde los contenidos éticos, culturales y científicos. 
    En el mismo capítulo se abrió un debate radical entre las políticas que los fabricantes de 
vehículos y gobernantes del estado imponen ante una sociedad que exige más vías, avenidas y 
autopistas más amplias, rápidas y el mejoramiento del amoblamiento urbano, las cuales, señaló  
el autor, carecen de todo contenido ético, pero son políticamente coherentes. 
     El autor afirmó que los fabricantes de vehículos, las aseguradoras y el estado tienen el pleno 
conocimiento acerca de que causas como el factor de fallas mecánicas del vehículo y las 
circunstancias del entorno vial, que eventualmente originan siniestros viales, han disminuido, y 
se ha configurado un gran listado de causas atribuibles al “factor humano” como el conducir en 
estado de embriaguez, exceder los límites de velocidad, la realización de maniobras peligrosas, la 
distracción, entre otras. Esta es el área en la cual se centra la presente investigación ya que se 
pretende analizar el sistema de movilidad desde el punto de vista del ser humano. 
 
Análisis de la movilidad urbana, espacio, medio ambiente y equidad  
 
El documento  “Análisis de la Movilidad Urbana, Espacio, Medio Ambiente y Equidad” 
(2010) del autor Eduardo Alcántara Vasconcellos miembro de la Corporación Andina de 
Fomento CAF; se desarrolló  desde la perspectiva metodológica de la movilidad de las personas 
en las ciudades, lo cual según Alcántara (2010, p.16) supera los límites de los análisis 
tradicionales sobre los caracteres técnicos y cuantificables sobre parque automotor y transporte 
público. La innovación directa de ese estudio constó de una metodología tendiente al desarrollo 
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social y económico del análisis de la movilidad, desde las condiciones de movilidad de distintos 
grupos sociales, permitiendo verificar los impactos negativos de la movilidad y quienes son los 
que sufren sus consecuencias. 
El estudio se desarrolla en siete capítulos de trabajo, a saber:  
1. Analiza    generalidades sobre desarrollo urbano, transporte y tránsito. 
2. Desarrolla conceptos de transporte, espacio y movilidad, respecto a condiciones 
socioculturales de los asociados como la edad, género, modo de transporte, raza, cultura, 
discapacidad, pobreza, población adulto mayor y adolescentes. 
3. El uso del sistema de circulación. 
4. El consumo de recursos en la movilidad. 
5. El impacto del transporte urbano en el medio ambiente. 
6. Ejemplos de movilidad en familias y en ciudades típicas, desde casos estudiados en familias 
de ingresos bajos, medios y altos. 
7. Finalmente, se realiza un estudio de caso respecto a la sociedad, el transporte y la movilidad 
en la RMSP. (Región Metropolitana de Sao Paulo Brasil). 
 
Norma Técnica Colombiana   NTC  ISO 39001 
 
    Se selecciona  y aplica el documento de trabajo del comité técnico No.173 de transporte 
terrestre de pasajeros, con el fin de colaborar en el proceso de normalización técnica de la 
seguridad vial en Colombia, la cual es realizada por comités técnicos y se especifica el periodo 
de consulta pública del cual participaron las más importantes empresas, la NTC-ISO  39001 fue 
ratificada por el Consejo Directivo de 2014-05-21 en Colombia, esta norma es una herramienta 
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para ayudar a las organizaciones a reducir  y buscar por todos los medios eliminar los riesgos de 
muerte y lesiones graves por causa de los siniestros viales. 
    La ISO 39001 es aplicable a organizaciones públicas y privadas que interactúan con el sistema  
vial, ésta norma se centra en la organización, en sus objetivos y metas de la seguridad vial y 
orienta la planificación de actividades, mediante un enfoque del sistema gestión de Seguridad 
Vial, asimismo, promueve el uso de los procesos interactivos en los temas de la prevención y la 
seguridad vial en la organización como son: planificar, hacer, verificar, actuar, conocido como 
ciclo (PHVA), que deben orientar a todos los miembros de la organización hacia la consecución 
de los resultados propuestos para la seguridad vial. 
    En Colombia la siniestralidad vial cobra importancia en los diferentes sectores, especialmente 
el empresarial y en general el sector privado, puesto que la Ley 1383 de 2010 ofrece a los 
conductores un nuevo sistema de pago de las ordenes de comparendo, donde para acceder a los 
descuentos monetarios deben asistir  a un curso de seguridad vial dictado por un centro de 
atención al conductor, del mismo modo en el año 2011, con la Ley 1503, en su artículo 12, se 
convoca a las empresas que tengan más de diez vehículos a elaborar los Planes Estratégicos de 
Seguridad Vial (PESV), el cual es un documento básico para comprometer a la empresa pública 
y/o privada con el alcance de los objetivos del Plan Nacional de Seguridad Vial del país. 
    En este documento también se incluyen los derechos de los peatones, sus  espacios y el 
derecho a disfrutar de la ciudad, tomando en cuenta que las organizaciones a nivel mundial están 
elaborando planes de acción, con actividades concretas, con el fin de reducir los riesgos de la 
siniestralidad vial, por tanto, queda claro, que cualquier plan de reducción de los siniestros viales 
debe tener como eje central al ser humano y empezar por el actor universal… “el peatón” quien 
presenta la mayor estadística de siniestralidad en el estudio realizado por el Ministerio de 
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Transporte de Colombia, basado en los informes del Instituto de  Medicina Legal  y Ciencias 
Forenses, cuyas estadísticas del año 2005 hasta el año 2013 arrojan los siguientes resultados: 
 
Tabla 1: Distribución de muertes en eventos de Tránsito según condición de la víctima. 
Colombia 2005 -2013  
Condición de la víctima                                                         Número de Víctimas 
Peatón                                                                                     15.765 
Motociclista       15258  
Pasajero       6.597 
Pasajero Moto       3.660 
Conductor       3.634 
Ciclista         3.226 
Nota: Los datos tienen una fecha de corte a diciembre 31 de 2013, la fecha de consulta a la base de datos del 
SIRDEC (Enero 2014).  Tomado del Ministerio de Transporte  de Colombia     
 
Tabla 2: Muerte de Peatones  según grupo de edad por quinquenios, periodo  2005 -2013 
Edad del peatón                                                                Número de Víctimas 
(0-4)       479 
(5-9)       506 
(10-14)       394 
(15-17)       300 
(18-19)       271 
(20-24)       764 
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(25-29)       757 
(30-34)       771 
(35-39)       743 
(40-44)       845 
(45-49)       1.015 
(50-54)       1.109 
(55-59)       1.121 
(60-64)       1.094 
(65-69)       1.170 
(70-74)       1.352 
(75-79)       1.317 
(80 y mas)      1.748 
Nota: Ministerio de transporte de Colombia con base en los datos de Instituto de Medicina Legal y 
Ciencias Forenses, base SIRDEC (Enero 2014). 
Fuente: Forensis Instituto de Medicina Legal. Recuerde El único autorizado para datos en accidentes 
viales es el Instituto de Medicina Legal y Ciencias Forenses 
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Formulación del problema: 
 
Planteamiento del problema 
 
     Las ciudades de Colombia tienen problemas de altos índices de siniestralidad derivados de 
hechos de tránsito, esta afirmación se desprende del informe que el Instituto de Medicina Legal y 
Ciencias Forenses (2015, p. 481) entregó, registrando una cifra de 52.690 casos atendidos por 
siniestros viales, de los cuales 6.884 fueron lesionados fatales y 46.806 personas heridas. Esta 
cifra puede encender las alertas, más aún cuando el total de homicidios en Colombia, por causas 
combinadas, fue de 11.585 personas, pero los hechos de transito superaron las seis mil personas 
fallecidas, siendo el año 2015 el de mayor siniestralidad vial de los últimos diez años, alejando a 
Colombia de los compromisos internacionales como el decenio de la seguridad  convocado por la 
ONU para los años  2011-2021. 
    Otra de las problemáticas que se debe analizar es la precaria infraestructura vial que excluye al 
peatón y a los medios de transporte alternativos como la bicicleta y por otro lado, el aumento 
vertiginoso de motos y del vehículo particular que han generado una saturación de las vías, con 
el consabido estrés que esto produce en los ciudadanos.  
Cuando se piensa en la palabra movilidad se encuentra que en las ciudades más pobladas 
se presentan situaciones caóticas como sucede en Bogotá, donde el sistema de transporte masivo 
no es capaz de garantizar el derecho fundamental a la movilidad que tienen todos los ciudadanos 
y cumplir de esta forma la responsabilidad del estado. 
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    Todos los municipios conviven con las siguientes vicisitudes: congestión en las principales 
vías de comunicación, rutas colapsadas, especialmente por los usuarios de los vehículos 
particulares. 
     El crecimiento de la población que usa la motocicleta ha desbordado el alcance que tiene el 
estado para su control, los vendedores ambulantes con vehículos manuales ocupan el carril 
derecho, el mismo espacio que usa el transporte público colectivo y el servicio individual. 
     La infraestructura vial, por lo general, presenta deficiencias, ya sea por su mal estado por la 
inexistencia o insuficiencia de la misma, tal es el caso de andenes, calles peatonales, bulevares, 
zonas de tránsito calmado y mucho menos ciclo rutas. 
     El servicio de transporte público es deficiente y los paraderos de buses son escasos, en el caso 
del el Área Metropolitana Centro-Occidente esta se limita a demarcar en el piso la señal de 
paradero, pero no hay una caseta, ni un espacio digno para los usuarios del transporte que tienen 
que soportar la lluvia y el sol para usar  el sistema. 
Por otro lado, prolifera el  transporte informal, se evidencia la poca cultura ciudadana y cívica de 
la población, así como el silencio de los ciudadanos y su negación a participar en la construcción 
de soluciones al problema de movilidad ciudadana y a la siniestralidad vial. 
     También es evidente la falta autoridades de tránsito en relación al número de vehículos 
matriculados y a los habitantes de la ciudad. 
     Por su parte, los conductores no están preparados para convivir y tolerar a los demás 
conductores porque, en un alto porcentaje, no hacen el curso de aprendizaje en una academia de 
conducción certificada y su agresividad en las maneras de comportarse en la vía son uno de los 
elementos que aporta a la violencia vial, el taxista vive en conflicto con los conductores de 
busetas y además con los motociclistas, los conductores de bus urbano se quejan de los ciclistas, 
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de los  motociclistas, de los peatones que cruzan por la mitad de la vía, critican a las damas de 
los vehículos particulares que no poseen pericia y según ellos, ocasionan un tránsito lento y 
tedioso, mientras que las autoridades de tránsito culpan a las empresas de no contratar personal 
idóneo. 
     Los empresarios, por su parte, dicen que el negocio del transporte no es rentable y que el 
gobierno no los respalda. Los conductores de taxi no usan cinturón de seguridad y no se aplican 
las recomendaciones del plan de acción del Plan Estratégico de Seguridad Vial, con la disculpa 
de la inseguridad y el aumento del delito en la ciudad y acusan al gobierno de no atacar la 
informalidad del transporte (entiéndase mototaxistas, bici taxistas y piratería en general). 
     Finalmente, para no hacer más extenso el inventario de males, los alcaldes actúan pensando 
en las elecciones más cercanas, es decir, cuando toman decisiones lo hacen calculando que no 
pierdan votos para sus aspiraciones futuras y las de sus partidos políticos.  
     Entre otras manifestaciones problemáticas, las ciudades intermedias padecen las mismas 
situaciones de exclusión y conductas de riesgo, aunque con mayor índice de infracciones de 
tránsito y comportamientos inseguros, si tenemos en cuenta que de los mil doscientos municipios 
que tiene Colombia, solo treinta y dos (32) tienen más de doscientos mil habitantes y según el 
último Congreso de Seguridad Vial celebrado en Cartagena en el año 2017, se denunció que son 
más de setecientos (700) municipios donde no hay ningún tipo de autoridades uniformadas de 
tránsito, (Agentes de tránsito o Policía de la Dirección de Tránsito) o sea que, más del 80% del 
país no cumple con lo preceptuado por el Código Nacional de Tránsito, es decir en esos 
municipios es fácil ver personas no idóneas conduciendo vehículos, sin licencia de conducción, 
teniendo como antecedente la tragedia del municipio de Fundación Magdalena, en donde un bus 
de servicio especial se incendió y perdieron la vida todos sus ocupantes, los cuales eran niños 
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menores de edad, dejando los controles del estado en jaque, pues, el bus no pertenecía a una 
empresa legalmente constituida, no portaba los seguros vigentes, el conductor no tenía licencia 
de conducción y el estado técnico-mecánico del vehículo era lamentable, nadie entiende  este 
hecho y muchos se preguntan ¿Cómo es posible que ocurra éste tipo de irregularidades con todas 
las categorías de autoridades que tiene el estado colombiano? 
     A continuación relacionamos la escala existente de autoridades de tránsito y transporte 
ofrecida por la Ley 1383 de 2010, norma por medio del cual, en su artículo tercero menciona 
cuales son las autoridades de tránsito en Colombia: 
     a) El Ministro de Transporte. 
     b) Los gobernadores y los alcaldes. 
     c) Los organismos de tránsito de carácter departamental, municipal o distrital. 
     d) La Policía Nacional a través de la Dirección de Tránsito y Transporte. 
     e) Los Inspectores de Policía, los Inspectores de Tránsito, Corregidores o quien haga sus 
veces en cada ente territorial. 
    f) La Superintendencia General de Puertos y Transporte. 
    g) Las Fuerzas Militares para cumplir exclusivamente lo dispuesto en el parágrafo 5° de este 
artículo. 
    h) Los Agentes de Tránsito y Transporte.  
    En este panorama subyace un paradigma erróneo, pensar que existe progreso cuando hay 
amplia infraestructura competitiva, y que la velocidad es signo de la sociedad de consumo y en el 
centro de ello se mueve el ciudadano como peatón o usuario de algún medio de transporte 
alternativo, y quien como ser humano recibe tanto las externalidades y consecuencias positivas 
como negativas, en ocasiones como sujeto activo o pasivo dentro de la vía.  
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    A todos éstos elementos que hacen caóticos los sistemas de movilidad de las principales 
ciudades, hay que agregar: lesionados, víctimas mortales, hábitos de riesgo, contaminación 
auditiva, polución derivada del uso de materias energéticas originadas en restos fósiles. A fin de 
cuentas, todos estos asuntos están relacionados con la dignidad humana y los derechos 
ciudadanos.  
    Antes de la creación de la Agencia Nacional de Seguridad Vial (ANSV), las campañas de 
seguridad y prevención de la siniestralidad eran orientadas por el Fondo de Prevención Vial, 
cuyas cifras mostraban  que la mayoría de los peatones consideraban que es inofensivo violar las 
normas de tránsito; el 25% aducía que hay momentos en que se pueden incumplir, el 61% de los 
colombianos son caminantes habituales (peatones) y en los cálculos mundiales, en los últimos 30 
años se ha duplicado las distancias cubiertas cada día por los ciudadanos, como reacción,  cada 
vez es mayor el número de técnicos, colectivos y personas que han comenzado a criticar un 
modelo de movilidad imposible de mantener.  (Ecologistas en acción, 2007, p.8).  
     Dentro de la problemática estudiada, el desplazamiento del ser humano en el vehículo 
particular ha sembrado en el imaginario colectivo el postulado, de difícil comprobación, de que 
la economía se mueve por las carreteras y la inversión del estado es productiva cuando satisface 
la comodidad de los conductores y la industria automotriz, dejando atrás que en Colombia los 
empresarios del transporte y comerciantes de vehículos pesados, vendieron los unos y compraron 
los otros, todo tipo de camiones en lo más variado de sus expresiones de diseño y capacidad, 
enterrando al ferrocarril en Colombia, dejando sobre las vías nacionales a miles de camiones 
contaminando el medio ambiente, incrementando los índices de infracciones de tránsito y las 
víctimas de los siniestros viales.  
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     Es tan fuerte el paradigma creado por los promotores del vehículo particular y sembrado en el 
ideario de los ciudadanos, que el hombre del común califica el gobierno de una ciudad como 
bueno, si las vías están en perfectas condiciones para los vehículos, en muchas ocasiones la 
velocidad se convierte en la unidad de medida para hablar de progreso, así, muchos no tengan 
carro o cualquier tipo de vehículo y aun cuando él peatón ni siquiera tenga los andenes para 
desplazarse. 
     La desinformación social llega al punto que los medios de comunicación promueven en sus 
secciones la velocidad, transmiten la congestión de las avenidas en las horas pico y envían un 
mensaje de atraso y poco progreso, una ciudad sin futuro piensan los televidentes y acuñan la 
solicitud a las administraciones de crear nuevas vías o avenidas más rápidas para los vehículos 
particulares, para tener un sentimiento de modernidad y de progreso, su trabajo es repetir que la 
ciudad está colapsada porque la velocidad de los vehículos es menor de 10 kilómetros por hora, 
éstos tipos de reportajes de exclusiva presentación de trancones de la capital de la república, 
promueven el uso del automóvil particular y la inversión del presupuesto de todos los ciudadanos 
para beneficio de unos pocos propietarios. 
     La realidad de la lógica electoral en Colombia es que después de una década vuelve a fungir 
como alcalde de la capital de la República la misma persona que promovió Transmilenio y 
curiosamente se congelaron los diseños para el metro subterráneo que dejó la anterior 
administración, para iniciar de nuevo costosos estudios para la creación de un metro elevado, el 
cual pone en peligro una vez más el proyecto de un metro para la movilidad de una ciudad de la 
importancia de Bogotá, que tiene más de 12 millones de habitantes y se ahoga en un sistema de 
transporte masivo con buses articulados copiado de la ciudad de Curitiba, Brasil, ciudad cafetera 
que se convirtió en modelo internacional por su exitoso sistema, pero que en la época en que los 
14 
 
urbanistas colombianos visitaron la ciudad Brasilera tenía 600 mil habitantes, algo similar, 
guardadas las proporciones, al Área Metropolitana del Centro Occidente (AMCO), donde la 
ciudad más importante, que es el objeto de éste estudio, presenta una gran desproporción en 
relación al número de habitantes y la priorización de las ciudades beneficiarias con este tipo de 
sistemas por el gobierno nacional que aporta un 70% de los recursos. 
 
     El sistema masivo en la ciudad de Pereira. 
 
     El tema cobra importancia en el municipio de Pereira, puesto que es una ciudad de menos de 
un millón de habitantes, población recomendada para la aplicación de un sistema de transporte 
masivo como el Megabus, el cual, se va desarrollando progresivamente aumentando sus líneas 
troncales  o incrementando las rutas alimentadoras para garantizar el ingreso de los usuarios al 
sistema, éste sistema se puede integrar con rutas de bicicletas, sistemas de parqueaderos públicos 
y senderos peatonales que comuniquen a los centros de interés y las estaciones públicas de 
acceso al sistema. De  éste modo representa un perfecto desarrollo al mejor estilo de la ciudad de 
Curitiba,  que acorde con lo que se ha descrito aquí, en la actualidad  sobrepasa el millón de 
habitantes y que ha desarrollado tanto el sistema de transporte masivo que en éste momento está 
estudiando implementar un sistema de metro como evolución a sus sistema de transporte masivo. 
     En la actualidad, la ciudad de Pereira, con su alcalde Juan Pablo Gallo, le apostó a crear  la 
primera línea de cable aéreo denominado “Mega cable”, con el fin de iniciar el recorrido por el 
sendero de la movilidad sostenible, utilizando un medio de transporte limpio.  
     Otro paradigma creado por los empresarios y los líderes de las ciudades poco amigables con 
el ser humano y el medio ambiente, es que el turismo y en general el desarrollo industrial y 
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económico, no se puede hacer sin invertir bondadosamente el presupuesto público en crear 
permanentemente infraestructura vial para los vehículos particulares.  
     El reto, entonces, pasa por llegar a una mayor eficiencia a la hora de hacer acatar unas leyes 
que ya son, en la mayoría de los casos, suficientemente severas. También, porque, al mismo 
tiempo, se logre un cambio cultural que apunte a que los usuarios de las vías entiendan que las 
normas no son un capricho, sino la herramienta por excelencia para conseguir una sana 
convivencia que salva vidas. (Editorial, El Tiempo, 22/3/2017) 
 
     A juicio de una los líderes de la Asociación Nacional de Empleados de Tránsito y Transporte 
(ANDETT), Angélica Porras, Presidenta de la subdirectiva de Pereira, la ciudad en este sentido 
tiene muchos retos, debe ser más organizada, es urgente el aumento equilibrado de los agentes de 
tránsito, la Ley 1310 de 2009, brinda una herramienta jurídica para garantizar la ubicación de 
autoridad estratégicamente para controlar el tráfico y prestar los servicios descritos en sus 
objetivos misionales. Aunque ha mejorado la señalización en los puntos sensibles, se han 
utilizado nuevos colores para la demarcación de las cebras para peatones  y se han recuperado 
muchas calles, reparado muchos huecos, la carrera novena se ha ampliado y además, sea 
recuperado la Avenida Circunvalar, el peatón sigue siendo uno de los actores de tránsito 
desplazados y de mayor vulnerabilidad en la capital risaraldense.  
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     La empresa privada y el problema de la siniestralidad. 
     
     El exceso de velocidad. 
 
     Las empresas privadas, frente al problema planteado, se han caracterizado por actuar como 
islas apartadas del conjunto de la administración pública, las normas de tránsito se reciben por 
parte de los empresarios como un obstáculo para el ejercicio de la libre industria, siempre se 
encuentra indiferencia a las restricciones de uso del espacio público por aquellas entidades que 
necesitan cargar y descargar mercancías, lo mismo se presenta en el caso de los almacenes y 
organizaciones comerciales que demandan el servicio de mensajería o domicilios, sus vehículos 
invaden los andenes y exceden la velocidad en cumplimiento de sus responsabilidades 
misionales, en la mayoría de las veces autorizados y en otras obligados por la empresa, es muy 
conocido el ejemplo de la empresa de carga que en su publicidad menciona que la entrega es 
“contra reloj”, es conocido también el caso de las empresas que promocionan sus productos a 
domicilio diciendo: “Si se demora más de 30 minutos, su pizza es gratis”, se deja claro que la 
empresa privada es promotora de infracciones de tránsito y por ende es responsable 
determinadora e intelectual de los siniestros viales, pero las personas requieren del trabajo y se 
ven obligadas a prestar sus servicios bajo éstas condiciones, pues no tienen otra opción. 
     Se debe recomendar a la administración pública del orden territorial ser muy diligentes con la 
revisión y exigencia de los planes estratégicos de seguridad vial, con el fin de que hagan cumplir 
las políticas de regulación que deben implementar las empresas en Colombia, conforme a la 
resolución 1565 de 2014 del ministerio de transporte. 
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     Las horas de trabajo de los conductores. 
 
     Por otra parte, las empresas de transporte de mercancías y también de transporte de pasajeros, 
no tienen un buen control sobre las horas de trabajo y de descanso de sus conductores, en el Área 
Metropolitana Centro Occidente por ejemplo los conductores de servicio público colectivo están 
al servicio desde las 4 am hasta las 11 pm. inclusive, superando las ocho horas diarias de trabajo, 
hasta el doble de las 8 horas legales, transgrediendo lo ordenado por el Código Laboral 
Colombiano e impidiendo un descanso merecido y necesario  para prestar un buen servicio y 
evitando  el micro sueño, además, impiden que el conductor pueda compartir con su familia su 
tiempo libre,  que apoye a sus hijos en las labores del colegio y horas recreativas, y pueda 
adelantar estudios de cualquier índole para su desarrollo y capacitación  personal. 
     La misma empresa privada ha promovido las adicciones en sus trabajadores, en parte con el 
exceso de horas permitidas, frente a la mirada pasiva del Ministerio de Trabajo, hacen del ser 
humano un objeto, lo cosifican convirtiéndolo en un medio de acumular dinero, precepto 
repudiado por los principios de la dignidad humana, pero, también se tiene que señalar que la 
sobre explotación de los conductores es un riesgo inminente de siniestro vial, puesto que al faltar 
el descanso, el conductor puede sufrir micro-sueños (Apnea de sueño) y colisionar con otro 
vehículo,  con un objeto fijo o atropellar a un peatón inocente. 
 
     La influencia del alcohol y las drogas en la conducción. 
 
     La cultura de los colombianos tiene elementos de mucho arraigo como el uso de bebidas 
embriagantes en todas las celebraciones, el uso frecuente y sin medida se ha reconocido como 
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una de las tantas adicciones que afectan a la sociedad, también a el desempeño del ser humano en 
la educación, en el trabajo y en la familia, pero que hacer cuando el conductor colombiano tiene 
entre sus riesgos el consumo de alcohol para sus celebraciones cotidianas, rituales religiosos o 
para llevar a cabo sus relaciones interpersonales. 
 
     Una de las causas de la conducción bajo los efectos de la embriaguez, es que  las empresas 
han promovido el consumo de licor en sus celebraciones y actividades de recreación o de 
integración, son muy conocidas las celebraciones de cumpleaños, el día de la madre, el de la 
secretaria, la fiesta del fin de mes, entre otras jornadas lúdicas, donde la empresa invierte  
bondadosos presupuestos para comprar licor, estos eventos, en su gran mayoría se realizan en 
fincas o en centros de banquetes y al final, el resultado es que desde el gerente, incluyendo todos 
los empleados hasta el vigilante, terminan en estado de embriaguez y se van para su casa en sus 
vehículos particulares, asumiendo todos los riesgos conocidos y posiblemente sancionados por 
las autoridades quienes están en la potestad de aplicar la  Norma 1696 de 2013, que prohíbe en 
Colombia la conducción bajo los efectos del alcohol y sanciona a sus infractores con altas multas 
pecuniarias y la suspensión de su licencia de conducción. 
 
     El uso de sistemas móviles. 
 
     El uso de sistemas de comunicación bidireccional, tal como los celulares, ha empezado a ser 
un problema para los peatones en todos los rincones del país, las personas quieren estar  
comunicadas de manera permanente y hacerlo al instante, se presume que ya es inevitable la 
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presencia de los sistemas móviles en la vida de los seres humanos, pero es realmente peligroso 
realizar las actividades diarias y ejercer los roles de la movilidad mientras se usan los celulares. 
     En esa misma línea, la empresa, en el desarrollo de sus actividades, promueve las infracciones 
de tránsito que tienen mayor relación con la distracción de los peatones y los empleados, es el 
caso del supervisor que se comunica permanentemente con los conductores por medio de 
elementos de comunicación bidireccionales como celulares, tablets, radios, entre otros, 
transgrediendo así, no solo la norma que prohíbe que los conductores usen el celular mientras se 
conduce, sino que, tiene un alto grado de distracción para el conductor dejándolo vulnerable a las 
colisiones y a los atropellos. En este sentido, se puede observar que hace falta sensibilizar a la 
alta dirección de las empresas sobre ésta conducta de riesgo que puede generar pérdidas humanas 
y económicas. 
 
     El uso de elementos de protección personal. 
     
     Las empresas no sienten como propia la responsabilidad de exigir a los empleados el uso de 
los elementos de protección personal, se presume que no está dentro de su esfera de autoridad y 
en ocasiones los directivos de la organización ven a sus empleados transitar en motocicleta sin 
casco o sin el chaleco en las horas de la noche y no se les obliga a usar estos elementos que son 
de carácter obligatorio, pero ésta conducta perjudica seriamente a la empresa en caso de llegar a 
ocurrir un evento de tránsito, en el caso de resultar lesionado el empleado, la empresa pierde una 
ficha clave durante el tiempo de la incapacidad, el proceso de las terapias y en el peor de los 
casos tiene que reemplazar a un empleado que conocía sus responsabilidades y actividades en la 
empresa, porque este ha perdido su vida en un hecho violento de tránsito o queda lesionado  
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permanentemente, su familia pierde el ingreso económico y lo más grave es que esto se podía 
prevenir, por lo cual, aquí cabe la máxima expresada por las organizaciones internacionales que 
luchan por los derechos de las víctimas de los accidentes de tránsito: “si se puede prevenir, no es 
accidente”. 
 
     El comportamiento humano. 
 
     Las empresas públicas o privadas tienen serios limitantes para exigir, dentro del perfil de sus 
empleados, que sean de una cultura vial sobresaliente, no existe aún, en el sistema de selección 
de personal, el programa laboral, ni la prueba psicotécnica direccionada a seleccionar las 
personas con los hábitos y comportamientos seguros para la movilidad de la empresa y la ciudad. 
     Luego de vinculado el personal nuevo, el proceso de inducción siempre contiene la 
información básica sobre el funcionamiento de la empresa, las normas de salud ocupacional y 
muy someramente se tocan temas de seguridad vial, con una superficialidad exagerada, a tal 
punto que empresas de carácter transnacional, de multimillonarios presupuestos, acuden a cursos 
gratuitos con los organismos de tránsito, con una intensidad de una hora al año, algo pírrico, si le 
se mira el posible costo de ese riesgo, si se puede pensar que la esencia de la seguridad vial y la 
reducción de la violencia en las vías de la ciudad, depende de los procesos de formación del ser 
humano, también se debe tomar en cuenta que la empresa tiene un activo deber de 
responsabilidad social y no lo está cumpliendo. 
 
 
     
21 
 
     El espacio público. 
     
     La ignorancia de lo público, su destrucción, el divorcio de la sociedad civil con la 
participación ciudadana generan el atraso y su vulnerabilidad con los siniestros viales. Las 
actuaciones urbanas integrales piden revisar todas las necesidades de la ciudad en cuanto a 
espacio público, equipamientos colectivos, movilidad de peatones y ciclistas, la plataforma 
ambiental y el control de los  asentamientos informales.  
     Ahora, con la acelerada urbanización de las ciudades, el espacio público con el que cuentan 
sus habitantes es mínimo. La Organización Mundial de la Salud define el índice óptimo en 15 m2  
por persona y en las ciudades colombianas, esto no se cumple.  
 
Descripción del problema  
 
     Un reciente estudio realizado en Pereira sobre las condiciones de vida de los ciudadanos, 
reveló que esta es una de las ciudades del país con más poco espacio público para el disfrute de 
sus habitantes. En este se informa que en la ciudad hay 3,19 metros cuadrados, entre parques, 
plazas, plazoletas y zonas verdes, por cada persona que habita en ella, cifra inferior al promedio 
nacional que es 3,3 metros cuadrados e inmensamente y muy por debajo al ideal que establece la 
Organización Mundial de la Salud que está entre 10 y 15 metros cuadrados por habitante. 
(Editorial, eldiario.com.co, 20/10/2014). 
     Pereira sufre el problema de la expansión de su suelo urbanizable, pues, como mancha de 
aceite se va ampliando progresivamente consumiendo la reserva forestal y el campo dedicado a 
la producción agrícola, necesario para los proyectos del sistema de seguridad alimentaria de la 
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ciudad, con una velocidad vertiginosa la zona rural ha cedido su espacio para darle paso  a 
proyectos de vivienda, la ciudad va creciendo, pero miles de familias quedan en barrios lejanos 
del centro, de la universidad pública, de los hospitales, del centro y de los edificios de la 
administración Municipal. 
     Surge aquí entonces, el primer problema de éste proceso de expansión urbana, porque todas 
las familias necesitaran transporte para desarrollar sus actividades básicas inclusive las descritas 
por la pirámide de Maslow (vestido, alimento, educación, recreación, etc.). 
     El transporte público asumirá esta demanda y la ciudad, por medio del Área Metropolitana de 
Occidente, regula como autoridad única de transporte público, dos servicios:   a) El tradicional 
transporte Urbano colectivo de pasajeros prestado por las empresas regionales  y b) El transporte 
Masivo, más conocido como Megabus, el cual consta de un parque automotor conformado por 
buses articulados BTR, los cuales circulan por una troncal independiente desde el barrio cuba 
hasta Dosquebradas con dos rutas  y una  más que cubre desde el barrio cuba hasta el centro de 
Pereira y los buses alimentadores. 
     Es casi imposible pretender que las familias hagan sus desplazamientos caminando, desde 
esas nuevas zonas residenciales, lo que nos hace concluir que el primer problema de este sistema 
de urbanización y desarrollo urbanístico excluye al peatón, porque ninguna persona racional 
enviará a sus hijos caminando a estudiar, cine o a cualquier actividad, desde  cualquier sector del 
barrio cuba hasta el centro de Pereira, puesto que factores como la seguridad, derivada del orden 
público, la falta de amoblamiento urbano para los peatones y el tiempo invertido en ese 
desplazamiento, que son como mínimo dos horas, hace poco práctica para cualquier ciudadano la 
opción de movilizarse como peatón, por lo cual se puede afirmar que la movilidad no se 
disfrutaría, sería más bien un sufrimiento. 
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      Realizada la observación por el centro de Pereira encontramos los siguientes peatones: 
     Peatón Permanente: Es aquel que no tienen medio de transporte propio y realiza todos sus 
movimientos caminando, ésta situación puede ser porque su residencia está ubicada cerca a los 
centros de interés y no se ve obligado a usar ningún tipo de medio de transporte. 
     Peatón permanente pasivo: Es el ser humano que por falta de recursos económicos debe 
desplazarse en modo pedestre, no tiene medio de transporte propio y por su situación de 
vulnerabilidad o pérdida del ingreso  tampoco aborda el transporte público, pero, en el momento 
que tiene el modo para usar cualquier transporte lo utiliza. 
     Peatón cotidiano: Es aquel usuario que hace los desplazamientos necesarios como peatón 
pero usa algún tipo de transporte, como ejemplo tenemos a la persona que todos los días sale de 
su casa para el trabajo y tiene que caminar hasta el paradero del bus, o el garaje donde guarda el 
vehículo propio, llegan al destino y caminan hasta la sede de su trabajo, al medio día vuelven y 
repiten el proceso, lo mismo hacen en sus días de descanso o en las tardes lúdicas. 
     Una reforma urbana que permita tener amplios centros residenciales cercanos al centro 
permitiría aumentar la población que camina por la ciudad. 
     En un segundo nivel del análisis del problema, se tiene que la expansión urbana como gota de 
aceite también afecta al ciclista y a otros actores usuarios de transportes alternativos como los 
patines, patinetas y otros vehículos impulsados por la fuerza humana. El problema consiste en el 
amplio terreno a recorrer en cada uno de los desplazamientos, la ausencia de ciclo-rutas y el alto 
costo para construirlas sobre la infra-estructura antigua, la escasez de mobiliario urbano para la 
comodidad de éste actor del tránsito, como parqueaderos gratuitos, duchas en los lugares 
públicos, además el servicio público no está integrado para convivir con éstos actores del 
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transporte alternativo, como si se observa en ciudades del continente europeo, donde los buses 
del servicio público tienen espacios adecuados para portar las bicicletas. 
     El ser humano no está siendo tenido en cuenta como el pilar fundamental sobre el cual se 
debe edificar todo proyecto de ciudad, las ciudades son planeadas con el objetivo de satisfacer la 
demanda de los usuarios del vehículo particular y la ciudad de Pereira no es la excepción, como 
ejemplo, se tiene el anillo vial de la gobernación, el cual, es una joya arquitectónica para la 
circulación de los vehículos, pero los peatones quedaron excluidos, el ejercicio se puede realizar 
analizando el caso de la siguiente manera: 
1. Si un peatón está en la gobernación de Risaralda y quiere desplazarse caminando a la iglesia 
San José, (frente al hotel Movich), pues, debe ir cuatro (4) cuadras en sentido contrario a su 
destino para encontrar un escenario peatonal idóneo, las vías que hay en el lugar inmediato a 
la gobernación no tienen andenes accesibles que permitan caminar desde la  Gobernación a la 
circunvalar. 
2. En el segundo análisis se presenta que la Secretaría de Tránsito y Transporte está ubicada en 
la calle 18 con carrera 14, su sede es una esquina que bordea un giro que comunica los vehículos 
con la calle 17, pero el andén comunica solo  a la calle 17 o a la calle 18 o a la gobernación,  
porque la vía que comunica con el inicio de la avenida del ferrocarril no tiene andenes, la 
comunidad que necesita dirigirse a la avenida del ferrocarril en el sentido Pereira-Dosquebradas 
debe hacerlo por un espacio de 20 centímetros que parece más un sardinel o un muro de 
protección para la obra dedicada. En conclusión el área usada por los peatones en este espacio no 
está diseñada para ellos, pero la gente arriesga sus vidas de manera permanente debido a sus 
necesidades de movilidad por el sector. 
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     Actualidad vial.   
 
     En Colombia, según eldiario.copm.co, página Editorial, mueren 17 personas cada día en 
accidentes de tránsito, algo así como 6.200 cada año. Cifras que fueron presentadas en el informe 
de accidentalidad vial que preparó y maneja la Agencia Nacional de Seguridad Vial, una entidad 
creada por el Gobierno nacional hace tres años para enfrentar este flagelo, es regulada por el 
decreto 1079 del 26 de Mayo de 2015. Para tener un punto de comparación y observar su 
gravedad; mientras que en los países con buena seguridad en las vías el índice de muertos en 
accidentes de tránsito es de tres por cada 100.000 habitantes; en Colombia, con cifras 
consolidadas al 2016, el dato es de 15 víctimas.  
     Retomando el estudio realizado por el ministerio de Transporte donde compiló la información 
del año 2005 al 2013, el peatón lideró las cifras estadísticas de los  lesionados no fatales al lado 
de los motociclistas.  
Tabla 3: Peatones heridos en el periodo 2005 al 2013 
Año       Número de Heridos 
2005       9.728 
2006       9.641 
2007       9.705 
2008       10.109 
2009       8.572 
2010       9.534 
2011       13.502 
2012       13.628 
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2013       14.763 
Nota: Tomado del ministerio de transporte de Colombia con base en el instituto de medicina legal y 
ciencias forenses, base de SIRDEC (Enero 2014). 
     En Risaralda, al cierre del 2016 se presentaron 147 muertos en accidentes de tránsito; es decir, 
una víctima casi cada dos días. De estas 62 personas iban a bordo de una motocicleta, ya sea 
como conductores o como pasajeros. Para hacer más crítico este asunto, 57 de esas personas eran 
peatones.  
     Como causas de estas dramáticas cifras; se han clasificado de acuerdo a la tesis de HADDON 
las siguientes: 
     Factor humano: 
- Velocidad excesiva. 
- Violación de las normas de tránsito.  
- No respeto por los semáforos.  
- Pasajeros que se suben y bajan en la mitad de la calle  
- Incultura entre los conductores.   
 
     Vehículos: 
- Vehículos con mal estado técnico mecánico. 
- Mal estado de los sistemas de funcionamiento (luces, rodamiento, frenado, entre otros)  
- Infraestructura (vías) 
- Mal estado y la insuficiencia de las vías. 
- Falta de señalización. 
- Semáforos que no funcionan. 
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- Inexistencia de paradero de buses. 
- Vías en estado lamentable. 
- Poco control por parte de las autoridades. 
- Peatones desprotegidos. 
- Calles ocupadas irregularmente. 
- No hay zonas para los ciclistas. 
     Por ello la Organización Mundial de la Salud (OMS) ha dicho que: “la responsabilidad no es 
exclusiva de los usuarios del transporte, sino del diseño de sus sistemas y de las facilidades que 
tienen para movilizarse vehículos, peatones y ciclistas.”  (El Diario, 10/03/17, Editorial). 
     De manera específica, la accidentalidad en la doble calzada Pereira – Cerritos es, tal vez, la 
que presenta mayor siniestralidad vial en la región.  
     De otro lado, Cartago, Pereira, La Virginia y Santa Rosa son una conurbación, es una misma 
ciudad para efectos de movilidad, convivencia y desarrollo socioeconómico.  
    Otra arista de este problema tiene que ver con el reciente informe de la Superintendencia de 
Puertos y Transportes(2017), donde se muestra que respecto al recaudo por concepto de multas a 
infractores de las normas de tránsito: “La mala gestión de las entidades con esta responsabilidad 
y la debilidad estructural de la institucionalidad encargada de la movilidad el transporte y la 
seguridad vial en Colombia”, esto no ha permitido un mayor flujo de recursos económicos. 
(Superpuertos, citada por El Tiempo, 22/3/2017) 
     En el 2016, Pereira fue la capital del Eje Cafetero con mayor número de comparendos de 
tránsito, cifra que según la Superintendencia, aumentó en un 85%; siendo las principales causas 
para este incremento: el crecimiento del parque automotor y la imprudencia de los conductores 
de todo tipo de vehículos. Según el informe del Instituto de Tránsito, en Pereira se registraron en 
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2016 un total de 80 muertos, por hechos de tránsito. Solo se invierten 95 millones de pesos en 
cultura ciudadana. La concejala de Pereira Carolina Giraldo, de Alianza Verde dijo: Esta ciudad 
está hecha para los automotores y no para las personas.  
     Esto explicaría una de las razones del aumento de las víctimas de los siniestros viales, el cual 
es exponencial y es señalado como una pandemia que afecta a la humanidad, con los desastrosos 
resultados para las familias colombianas. 
     En ésta investigación se insiste en la necesidad de que se destinen más recursos a acciones de 
prevención, puesto que el artículo 160 de la Ley 769 de 2002, obliga a que el recaudo por 
concepto de multas y sanciones por infracciones de tránsito, se destine a planes de tránsito, 
educación, dotación de equipos, combustible y seguridad vial, lo cual quiere decir que esos 
recursos tienen una destinación específica, por ello no se puede entender que una ciudad que iza 
la bandera de ser la que más ordenes de comparendo realiza, tenga una inversión para educación 
vial tan baja. Esto se debe a que los servidores públicos, en su gran mayoría, no tienen una 
formación técnica en los temas de tránsito y transporte, por lo tanto, piensan que un organismo 
de tránsito y transporte es como cualquier empresa y que su administración es una actividad 
común y corriente y asignan los recursos a inversiones diferentes a los ordenados por la norma, 
pero los organismos de control guardan silencio en todo el territorio nacional por el mismo 
manto de dudas que existe en las empresas de tal objetivo misional. 
 
Pregunta de Investigación 
 
     ¿Cuáles son las medidas que, en materia de movilidad sostenible para Pereira, se convierten 
en recomendables, atendiendo como eje central al ser humano? 
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Justificación 
     
      La presente monografía se sustenta en las siguientes cifras y situaciones expuestas por el 
periódico El Tiempo en su página editorial:  
Se calcula que 9.381 conductores de la capital se verán afectados por una medida, sin 
lugar a dudas, severa pero necesaria, porque será orientada a lograr mejoras en dos 
campos determinantes en la calidad de vida en la ciudad y que tienen en común el 
requerir acciones urgentes y audaces: la seguridad vial y la movilidad. Lo que demuestra 
la vigencia del problema en todas las ciudades del país, requiriendo la inversión de 
estudios, planeación y la inversión de recursos para solucionar los desbalances en las 
necesidades de movilidad de los ciudadanos. (Editorial, El Tiempo, 4/4/17) 
     En un foro reciente en el Centro de Exposiciones de la Cámara de Comercio de Pereira, sobre 
el uso futuro del predio del Batallón San Mateo; se adujo acerca de la existencia de 139 mil 
vehículos en Pereira y la necesidad urgente de mejorar la movilidad y crear comunidades 
saludables que reduzcan las emisiones de gas carbónico derivadas de las fuentes móviles. Se 
esgrimió además como meta el vivir sin carro y aumentar el uso de la bicicleta.  
     En la actualidad en la ciudad de Pereira circulan un total de 139.374 vehículos según el último 
reporte entregado por la Subdirección de Telemática del Instituto Municipal de Tránsito y 
Transportes. 
     Para conocer la evolución del parque automotor de la ciudad de Pereira, objeto de éste 
estudio, se ha tomado el siguiente cuadro de una publicación del periódico La Tarde del año 
2014. En la gráfica podemos ver el crecimiento porcentual por tipo de vehículos desde el año 
2009 hasta el año 2013. 
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Tabla 4: Evolución del parque automotor en la ciudad de Pereira 
Vehículos                    2011  2012  2013 
Automóviles      40 424    43 736   45 000 
Motos    43946      47415   51 294 
Camperos    8012       8272   9200 
Camionetas   9168        9751  9990  
Microbús      605          621   635  
Buseta      488          487   482  
Bus       515         530   532  
Camión   1.706       1840   1860 
Volqueta     489         507    511 
Tracto camión      158         166   172  
Nota: Tabla tomada de la base de datos del Instituto de Transito de Pereira. 
     Los  anteriores datos, de la mayor actualidad, nacional y local, permiten deducir la 
importancia que tiene el problema expuesto y la necesidad de recomendar que se mire al ser 
humano como el centro del sistema de la movilidad.  
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Objetivos 
 
Objetivo general 
 
Describir las medidas más recomendables, que sean aptas para la ciudad de Pereira en 
materia de movilidad sostenible,  teniendo como eje central el ser humano.  
 
Objetivos específicos 
 
- Describir la problemática relacionada con el sistema de movilidad en Pereira y sus 
consecuencias con el entorno y la persona. 
- Presentar una serie de sugerencias de educación y seguridad vial que garanticen el derecho a 
la libre locomoción de las personas en la ciudad de Pereira,  
- Hacer recomendaciones que en materia de movilidad sostenible puedan ser atendidas por las 
autoridades del sector transporte.  
- Hacer conciencia sobre el Plan Estratégico de Seguridad Vial como una herramienta para 
garantizar los derechos humanos en el ejercicio de la movilidad y el derecho a la ciudad. 
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Marco teórico 
      
Zonas urbanas más sostenibles  
 
     Es convencional y universalmente aceptado que uno de los principales retos del urbanismo es 
su orientación ecológica o medioambiental. De ahí que las orientaciones dirigidas a las acciones 
urbanísticas, necesariamente pasarán por un perfil ecológico y su determinación en el obligado 
desarrollo sostenible; entendido este como “un desarrollo económico responsable hacia la 
sociedad protegiendo simultáneamente los recursos fundamentales y el medio natural en 
beneficio de las generaciones futuras”. (Cumbre de la Tierra, 1992, Rio De Janeiro, citada por 
De las Rivas, Marinero y Santos,, 2006, p.235).  
     También es muy útil e interesante traer a colación lo que en su resumen, “Ciudades europeas 
sostenibles” (1996, citado por De las Rivas, Marinero y Santos, 2006), expuso el Grupo de 
Expertos de la Unión Europea sobre Medio Ambiente Urbano:  
El desarrollo sostenible es un concepto más amplio que el de protección del medio natural, 
ya que implica una preocupación por las generaciones futuras y por la salud e integridad 
del ambiente a largo plazo… implica también preocupación por la calidad de vida (no sólo 
del aumento de los ingresos), por la igualdad de las personas en el presente (incluida la 
lucha contra la pobreza), por la desigualdad intergeneracional (las personas del futuro 
merecen un medio ambiente que sea, como mínimo, tan bueno como el que tenemos 
actualmente, si no mejor) y por el aspecto social y ético del bienestar humano. Presupone 
también que el desarrollo sólo debe continuar en la medida en que los sistemas naturales 
los puedan soportar… Es evidente que la búsqueda del desarrollo sostenible requiere la 
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integración de los diferentes aspectos de las políticas urbanas en un marco globalizador. 
(p.235).       
     Pese a lo anterior, aún quedan muchos asuntos pendientes, pues, ante los esfuerzos concretos 
que se realizan desde los sectores público y privado; se requiere seguir permeando los modelos y 
modos de urbanización predominantes y también modificar las prácticas habituales de 
construcción y de transformación de las ciudades. 
 
Ecología y urbanismo  
 
     El término ecología etimológicamente procede del griego OIKOA, que significa casa o 
hábitat y de LOGOS saber o ciencia; entonces, en su acepción más elemental significa un saber 
sobre el hábitat. Este concepto fue inicialmente expuesto por el biólogo Ernst Haeckel en 1868, 
para describir el estudio de las relaciones entre los seres vivos y su ambiente natural. Por ello se 
aceptan aquí las siguientes nociones:  
La ciencia ecológica es ineludible para interpretar nuestra sociedad y su futuro. El 
urbanismo es hoy consciente de que no puede prescindir del enfoque ecológico, pero no 
cabe duda de que necesita acercarse a él con más solvencia técnica. Tengamos además en 
cuenta, tal como anticipaba L. Wirth que la urbanización es un fenómeno que penetra en 
el territorio en su conjunto y lo transforma todo… hoy de manera global. (De las Rivas, 
et. al., p.236) 
     Por su parte, el pensador francés Edgar Morin (Citado por De las Rivas, et. al., p.236)  
expuso que la ecología se delinea como la primera ciencia nueva, una ciencia entre el 
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hombre y la naturaleza, capaz de poner en relación múltiples dimensiones aisladas hasta 
ese momento en campos disciplinares diversos.  
     Por lo tanto, se hace necesario que la ecología urbana sea componente fundamental en los 
proyectos de y sobre cuidad, que sobrepase los marcos de los estudios y valoraciones de las 
características de cada región; de allí el requerimiento de establecer las conexiones entre 
naturaleza y diseños del espacio.  
     Es por ello que De las Rivas (et. al.) considera que:  
Una perspectiva ecológica implica plantear el sistema urbano en su territorio como un 
ecosistema, con un balance global de sus interacciones precisas en                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                      
cuanto a afluencia y consumo de recursos, generación y reciclado de residuos. Ello exige 
que las relaciones entre habitantes y el medio habitado sean establecidas lo más 
objetivamente posible; la ecología trabaja midiendo flujos de energía y materia. A la vez 
habría que establecer sus relaciones con las formas o modos de urbanización elementales 
desde su capacidad de adaptación a su entorno y a través de sus interrelaciones básicas. 
(p.236). 
      Lo anterior queda complementado por Gianni Vernetti,  (citado por De las Rivas, et. 
al.) cuando afirma que el entorno urbano y los recursos espaciales deben ser diseñados 
desde una urdimbre de tratamiento integrada, para servir de acuerdo a sus capacidades, 
como productores de alimentos y energías, moderadores del clima, conservadores de 
recursos hidráulicos, plantas y animales, ambiente y ocio. (p.237). 
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Aportes y principios orientadores desde la ecología para las ciudades  
 
     Por supuesto la ecología, como disciplina científica, no pretenderá desplazar a la política y la 
planificación de sus propias funciones y naturaleza; pese a ellos, si puede proponer principios a 
las ciudades tales como:  
- Asegurar que la calidad del aire sea tal que no genere problemas ni en la salud de los 
habitantes de la ciudad, ni sobre los ecosistemas de su entorno. La resolución de problemas como 
el cambio climático o la reducción de la capa de ozono, de rango planetario, tiene que ver con las 
ciudades y no se enfronta en abstracto, sino actuando en cada lugar y en cada caso.  
- Garantizar la conservación de la calidad de recursos hídricos – afectados, o de los que 
depende el desarrollo urbano – y de los ecosistemas a ellos vinculados.  
- Promover la conservación y la mejora de la biodiversidad.  
- Asumir los niveles de protección precisos en función de las condiciones de cada espacio, 
estableciendo limitaciones y controles de usos e intensidades de acuerdo con las características, 
potencialidades, fragilidades y riesgos del medio en cada caso.  
- Promover la creación de una ciudad que, por su forma física, usos e integración de ambos, 
favorezca o proporcione las condiciones adecuadas para que se dé el ahorro energético y la 
reducción del consumo de aquellos recursos naturales no renovables usados como fuentes de 
energía. 
- Fomentar principios de diseño urbano basados en lógicas de adaptación al medio y de 
incorporación positiva de los procesos naturales.  
- Fomentar desde la planificación las condiciones que favorezcan sistemas de gestión de 
residuos sólidos urbanos.  
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Reducir el consumo de suelo no urbanizado, hoy formado por áreas agrícolas y espacios 
naturales. (De las Rivas, et. al., 2006, p.241). 
 
Movilidad sostenible y urbanismo 
 
     El argumento, es el siguiente: se hace necesario establecer sistemas de movilidad urbana 
sostenible, realizando las siguientes estrategias: 
- Reducción de la dependencia del automóvil como manera central de desplazamiento.  
- Darle primacía al transporte público colectivo o masivo.  
- Fomento el cambio modal hacia la movilidad no motorizada, peatonal y ciclista; reduciendo 
los niveles altos de consumo de combustibles y emisión de sustancias contaminantes.  
- Aminorar el consumo del suelo, necesarios para acomodar las vías y espacios de 
aparcamiento; porque a veces incide en la alteración de ciclos naturales como el hidrológico.  
- Fomento de la posibilidad de compartir bienes y servicios colectivos.  
     Por lo tanto, para lograr una movilidad sostenible se hace necesario las siguientes acciones:  
- Tener un transporte público eficiente, económico y accesible.  
En primer lugar, planificar sistemas urbanos que, por su forma, densidad, uso del suelo, 
infraestructuras, etc. No conduzcan a crear la dependencia del automóvil en amplias 
capas de población. (De las Rivas, et. al., p.242). 
- Los sitios destinados a la movilidad peatonal y no motorizada, deben quedar priorizadas en el 
diseño y transformación de los espacios públicos y viales.  
- Reconducir el modelo de movilidad urbana mediante un sistema variado mejor articulado y un 
sistema de transporte público eficiente, y organizador.  (RIVAS y otros, 2006, p.242). 
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- Menos automóviles particulares  y desarrollar proyectos de transito lento.  
- Articular el planeamiento y el proyecto urbano (Urban Desing) con el desarrollo dirigido por 
el modelo de transporte público, siguiendo criterios de desarrollo sostenible. (De las Rivas, et. 
al., p.243). 
- Reutilización creativa de los espacios existentes obsoletos o infrautilizados; fomentando la 
conservación del patrimonio histórico y cultural.se debe recuperar el centro de la ciudad de 
Pereira, fortalecer su vocación turística y proteger su valor arquitectónico, el amoblamiento 
urbano debe extender raíces con monumentos y obras de arte que inviten a las familias a recorrer 
éste espacio público que en otrora fue socializador.  
 
Movilidad, transporte urbano y sostenibilidad  
      
     La sostenibilidad tiene que ver con los patrones de movilidad diaria y el sistema de transporte 
en las ciudades. Los teóricos sugieren que un modelo de movilidad sostenible se consolida a 
través de tres componentes:  
- Movilidad observada. 
- Transporte público.  
- Urbanismo. 
     Se encuentra además, que es de interés científico y cada vez, de manera más aplicada, que los 
conceptos de movilidad y transporte sostenible se ubican en el núcleo de los investigaciones 
sobre sostenibilidad urbana y, en no pocos casos, en las bases de las políticas urbanísticas, como 
estructurantes de las ciudades. Están saliendo a la luz pública estudios relacionados 
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específicamente con la sostenibilidad urbana en general y con la movilidad del transporte en 
particular. De ahí que:  
Un desafío especialmente interesante para estas líneas de investigación es la búsqueda de 
procedimientos conceptualmente sólidos y metodológicamente justificables para medir la 
sostenibilidad de los modelos territoriales. En los últimos años se ha elaborado una 
abundante literatura sobre el uso de indicadores en este sentido y plantea también el interés 
de reflexionar sobre su aplicabilidad a diferentes contextos y escalas, así como la necesidad 
de profundizar en aspectos operativos como pueden ser la naturaleza de la información 
disponible, el tipo de indicador a utilizar o las unidades territoriales de referencia para su 
aplicación. (Díaz, Cantergiani, Rojas, Salado y Gutiérrez, 2007, p.32)  
     Se quiere insistir: la movilidad diaria es un fenómeno extraordinariamente complejo, influido 
por dimensiones sociales y culturales. Los factores de movilidad y transporte cada vez  más son 
incluidos los sistemas de indicadores en cargados de medir el medio ambiente y la sostenibilidad. 
En ellos, aspectos de la movilidad (atributos de los desplazamientos como volumen, modo o 
distancia recorridas) transporte (infraestructura, impactos) o tráfico (intensidad, siniestralidad) 
aparecen entre los componentes de la ciudad a evaluar. (Díaz, et.al., p.32). 
De otro lado, Rivas (et.al.) sugiere que en cuanto a los sistemas de indicadores de sostenibilidad, 
los cuales son aplicados específicamente a la movilidad y el transporte urbanos, es recomendable 
que se consulten las interesantes revisiones compiladas por Gudmunson (2001 y 2003),  Litman 
(2005),  SUMMA (2005),  Nunes (2001),  Gilbert (2002),  TERM de la Agencia Europea del 
Medio Ambiente (2005); todos con un enfoque territorial.  Por ello:   
Nos han merecido especial atención los trabajos derivados en sistemas de indicadores o no, 
destinados al estudio de la relación entre el modelo urbano y las características de la 
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movilidad (tanto a escala urbana como metropolitana – regional). Así, en las 
investigaciones como las de Fariña y Pozueta (2001) y Camagni y otros (2002) se trata de 
reconocer la influencia urbana (tipologías residenciales, modelos de desarrollo urbano) en 
los patrones de movilidad de la población, obteniendo conclusiones sobre los 
condicionantes del modelo territorial sobre la sostenibilidad de la modalidad y el 
transporte. (De las Rivas, et. al., p.33). 
 
Componentes de un buen sistema de movilidad y transporte sostenible  
      
     Se trata de concebir un sistema compuesto de un conjunto de componentes como marco para 
el diseño de un modelo de movilidad sostenible. Para De las Rivas (et. al., p.36) dichos 
componentes o atributos son:  
- Patrones de movilidad: caracterizados por un número poco elevado de desplazamiento y un 
uso mayoritario de medios motorizados.  
- Sistema de transporte público: el cual debe garantizar la interconectividad siendo eficaz y 
espacialmente equitativo para la accesibilidad de los usuarios.  
- Modelo urbano: caracterizado por la densidad y mezcla de uso, con bajo impacto ambiental y 
social de las infraestructuras de transporte.  
     Por  tanto:  
En este sistema, los indicadores del componente movilidad tienen como objetivo evaluar el 
comportamiento observado de la población en sus tres vertientes más relevantes (modo, 
motivo y duración de los viajes) y también en parte permiten definir la demanda de 
transporte. La evaluación del transporte público se centra en su adecuación a la 
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distribución especial de población y funciones urbanas, y además, trata de medir dos 
conceptos que se consideran clave en el nuevo paradigma del transporte sostenible: 
accesibilidad e intermodalidad. (De las Rivas, et. al., p.37).  
     Entonces para ello se sugieren unos indicadores de movilidad; aquí solo se enuncian sin su 
descripción estadística:  
- Viajes no motorizados (a pie)  
- Viajes no estructurantes o no motorizados (distintos a trabajo o estudio) 
- Viajes transporte público  
- Viajes transporte público intraurbano  
- Viajes transporte público interurbano. 
- Viajes estructurantes en transporte público  
- Tiempo medio viajes intraurbanos  
- Tiempo medio viales interurbanos 
 
     Con respecto al transporte público específico en particular, se presentan las siguientes 
consideraciones:  
- Un sistema de transporte sostenible debe ser eficaz y especialmente equitativo, que favorezca 
la accesibilidad a los recursos espacialmente distribuidos en el territorio, garantizando la 
conexión entre los desplazamientos intra e interurbanos. (De las Rivas, et. al., p.43). 
- Las condiciones del transporte público para la movilidad de la población deben ser óptimas, 
en términos de dotación y calidad del servicio.  
- Así mismo, se debe favorecer el acceso equitativo (distribución de paradas en relación a la 
población y estructura de la red: eficacia, interconectividad).  
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- Otro parámetro importante para evaluar es la calidad del servicio de transporte público en la 
frecuencia de paso de los autobuses o, dicho de otro modo, el tiempo de espera promedio en las 
paradas. (De las Rivas, et.al., p.43). 
- Se reconoce que un acercamiento solo urbanístico al estudio de la movilidad y el transporte de 
las ciudades, corre el riesgo de convertirse en una simplificación; de un fenómeno que es 
complejo por su propia naturaleza.  
 
La movilidad y su evolución 
 
     En las ciudades modernas, algunos de sus problemas principales tienen que ver con la 
movilidad. Ante esto, y paradójicamente se da una amplia aceptación social; y también 
desconocimiento, pues son considerados como una manera de ser en las ciudades, 
particularmente las grandes; siendo algo así como el precio de vivir en ellas y como tal se asume 
con resignación.  
     Entre estos problemas generados por la movilidad no sólo quedan incluidos, la congestión, 
mala comunicación, los impactos ambientales y sociales que produce sobre todo el transporte 
motorizado; impactando por lo tanto la calidad de vida de las personas. 
          Por lo tanto:  
Estos problemas tienen unas características peculiares: afectan a todos los habitantes de la 
ciudad, especialmente los sectores más débiles y desfavorecidos y en algunos casos 
también a poblaciones próximas; en segundo lugar, debido a sus repercusiones directas e 
indirectas sobre la calidad de vida son de una gravedad y magnitud bastante considerable; 
tercero, repercuten en el día a día de las personas de una forma muy notoria; y en cuarto 
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lugar, generan una incoherente y exigua crítica, muestra de su aceptación en una sociedad 
que, paradójicamente, ante manifestaciones sociales con repercusiones colectivas y mucho 
menor impacto (drogas, siniestralidad laboral, presenta una clara intolerancia. (Ecologistas 
en acción, 2007, p.5). 
     En la terminología particular del sector transporte, la movilidad es considerada un parámetro 
o también una variable cuantitativa, que se ocupa de analizar el número de desplazamientos que 
realiza tanto las personas como las mercancías, en un determinado ámbito socioeconómico; 
siendo entonces un conjunto de desplazamientos que se dan en unos contextos físicos, 
congruente con los sistemas de transporte que lo hacen posible. 
“Estos desplazamientos se realizan con un claro objetivo: salvar la distancia que separa a los 
miembros de una comunidad de los lugares donde satisfacer sus necesidades o deseos, esto es 
permitir la accesibilidad. Es decir, la accesibilidad es el objetivo que a través de los medios de 
transporte persigue la movilidad.” (Ecologistas en acción, 2007, p.6). 
     La movilidad presentada en la mayoría de las ciudades actualmente y con respecto al 
transporte; son efectos de dos procesos que se han retroalimentado con el tiempo; a saber: 
Primero, el transporte consume demasiado suelo urbano en detrimento de las necesidades de 
otras actividades humanas; las cuales se obligan a expandirse por otros sitios del territorio.  
Segundo, espacios mono funcionales, es decir donde se desarrolla un solo tipo de actividad, que 
especializan el uso de los suelos, conllevando a que se hace cada vez más necesario mayor 
desplazamiento y menos cercanías entre las actividades. Y señalan los actores del cuaderno en 
mención:  
Pero la responsabilidad de esta evolución no descansa por igual entre los diferentes medios 
de transporte. El gran culpable de esta situación ha sido el automóvil: mientras todas las 
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políticas urbanas y de transporte han estado orientadas a favorecer y fomentar su uso, el 
resto de medios iban a la cola, adaptándose e intentando sobrevivir en el entorno creando 
por y para el automóvil (Ecologistas en acción, 2007, p.7). 
     Enfatizan los autores que el efecto del uso abusivo del automóvil se puede comparar a las 
consecuencias de una bomba lenta  y ellos a su vez citando a Antonio Esteban y Alfonso Sanz 
(1996) quienes sostienen: una bomba cuya onda expansiva tuviera la virtud de trasladar edificios 
y actividades a varios kilómetros a la redonda, y cuyo principal efecto en el interior fuera el de 
destruir la propia esencia de las urbes: la convivencia y la comunicación entre los seres humanos.  
(Ecologistas en acción, 2007, p.7). 
     Siendo así que la interconexión entre ciudad y transporte queda explícita; están relacionadas 
entre sí y se desarrollan de forma continua, por lo cual, Ecologistas en acción afirman: 
Así, los problemas de movilidad que padecen los ciudadanos y las ciudades, son la 
herencia de este desarrollo urbano centrado jerárquicamente en el automóvil. Todos estos 
problemas suponen de forma conjunta una significativa pérdida de la calidad de vida de las 
personas, o lo que es lo mismo, de la habitabilidad de las ciudades. Las consecuencias de 
este modelo de movilidad sobre nuestra calidad de vida actúan por vías distintas. Por un 
lado, están los problemas relacionados con la congestión que se materializan en una 
pérdida de tiempo a la hora de desplazarse. Por otro lado, tenemos las afectaciones directas 
a la salud por la contaminación acústica y del aire. Por último están las afecciones 
indirectas a la salud por las repercusiones sicológicas debidas a la ocupación y 
fragmentación del territorio que limitan o imposibilitan la utilización de las calles como 
algo más que canales de transporte. Todos estos impactos pueden ser analizados desde el 
punto de vista ambiental, social o económico. (Ecologistas en acción, 2007, p.8). 
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     Por ello, es que realmente es insostenible la situación en muchas ciudades. Es entonces 
recurrente que colectivos, técnicos, profesionales, políticos hayan empezado a ser críticos a un 
modelo de movilidad imposible de mantener.  
 
Concepto de Dignidad humana 
  
      Una consideración fundamental es que la dignidad humana siempre sea respetada y que 
ciertos límites no deben transgredirse. Esto debe ser de mediana claridad en el sentido de la 
supervivencia de la vida buena en el planeta.  
     Ante este concepto, una pregunta inicial es qué ha de entenderse por dignidad humana, y si 
esta expresión tiene un solo significado o quizás varias connotaciones dentro de sí.  
 García Ricardo, sostiene que el de dignidad es un término habitual en los textos internacionales 
y, en general, en la argumentación sobre todo tipo de cuestiones. (Casado, 2009, p.44). 
     Al respecto hay puntos de vista encontrados, por ejemplo: Ruth MacKlin (citada por Casado, 
2009, p.44), dice que las apelaciones a la dignidad son: o bien reafirmaciones vagas de otras 
nociones más precisas o meros eslóganes sin contenido; éste seguramente es un intento muy 
escéptico de dignidad.  
     Otros lo asocian con el principio de respeto por las personas. O alternativamente, de la noción 
de autonomía individual. Alguien va más allá y enfáticamente asegura que la dignidad es un 
concepto inútil en la ética médica y puede ser eliminado sin pérdida alguna de contenido.  
     Steven Pinker (profesor de psicología de Harvard) citado también por Casado (2009, p.45) 
dice que la dignidad es una noción “subjetiva e imprecisa”, es relativa, fungible y dañina; 
relativa porque sus consideraciones son diversas, fungible porque se está siempre dispuestos a 
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sacrificarla por otros bienes o valores y dañina porque cuando se hacen a partir de autoritarismo 
se causan daños a las personas.  
     Ante las posturas de MacKlin y Pinker, Casado (2009, p.47) llama a estar alertas y propone 
las siguientes líneas de acción:  
El primero es que el discurso de la dignidad humana debe ser depurado de menciones 
desprovistas de significado (que las hay) y de postulaciones injustificadas (que también las 
hay). La segunda es que parece ineluctable que una reflexión sobre la dignidad humana 
haya de partir de su conexión con la autonomía. No obstante, ni una ni otra constituyen 
razones suficientes para descartar el concepto como inútil ni como estúpido. 
 
     Casado (2009, p.47) dice que Richard Ashcroft, en el ámbito de su reflexión bioética, ha 
definido cuatro actitudes contemporáneas en relación con la dignidad humana, así: La primera, 
consiste en el escepticismo ante el concepto, de lo cual se expuso atrás. La segunda, es aquella 
basada en la autonomía, y ésta noción es de origen Kantiano. La tercera, se asocia con otros 
conceptos como capacidad, funcionalidad o interacción. La cuarta, donde se considera una 
propiedad metafísica típica de los humanos, de origen religioso. La  quinta, es aquella donde no 
se renuncia al concepto de dignidad, pero sí a su fundamentación.  
     De ahí que la ecología debe enfrentarse con problemas filosóficos de gran calado, para no 
caer en inconsistencias, incluso en frivolidades.  Expone Casado (2009): 
 
La propuesta de basar la dignidad humana en la autonomía más conocida e influyente es 
seguramente la de Kant, para quienes los seres  humanos tienen una dignidad, no un precio, 
son fines y no medios, son sujetos morales y pueden auto determinarse moralmente como 
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tales y la misma dignidad cabría predicar de cualquier otros seres no humanos que fuesen 
autónomos. (p.50). 
     Casado (2009, p.50) sustenta que las anteriores ideas son traídas de la obra “Fundamentación 
de la metafísica de las costumbres” de Kant. De ahí la afirmación que los seres humanos son 
dignos, porque son capaces de usar la razón y su voluntad para darse leyes así mismos y regirse 
por ellas.  
     Un Kantiano diría, con palabras de Pérez Triviño (citado por Casado, 2009, p.51), que la 
categorización del ser humano, su naturaleza, se establece al margen de la psicología moral, de 
las relaciones sociales y de nuestra compresión de la identidad personas; y siendo así, la dignidad 
basada en la autonomía es una dignidad igual, que expresa la idea de que las personas poseen 
igual capacidad para desarrollar sus vidas morales. El sentido Kantiano es el de explicar el 
significado de la moralidad y “acreditar” la vinculación entre esta y la humanidad.  
     “La moralidad, y la humanidad en tanto que ésta es capaz de la misma, es lo único que tiene 
dignidad” (Kant, citado por Casado, 2009, p.51) en el sentido también de lo que es acorde o no 
con la ley moral, además Kant como refuerzo de esto afirma la necesidad de una antropología 
moral como parte de la filosofía práctica. (p.51). 
     Y agrega Casado (2009, p.51):  
Pues bien, el uso normativo contemporáneo del concepto de dignidad, el que encontramos 
en las declaraciones de derecho o en los textos de ecología urbana, parece ser un uso que lo 
sitúa en el ámbito de la antropología moral, siendo una idea global de vida buena, que en 
tanto ideal sustantivo, si permitiría extraer consecuencias concretas tales como la 
afirmación de los derechos fundamentales o como la formulación de criterios para resolver 
problemas varios. (p.52) 
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     Para que además ello, sirva como “cláusula de cierre” y/o como “cláusula interpretativa”, 
tanto de una teoría de los derechos fundamentales, como de la ecología urbana, por lo que 
Casado (2009) sugiere siete notas para una reconfiguración de la dignidad humana en el ámbito 
de la bioética, a saber:  
a) La autonomía como base, siendo la capacidad para la autonomía moral de los seres 
humanos, para darse normas morales a sí mismos. Esta capacidad es así mismo un valor.  
b) Razón de ser del valor de la capacidad para la autonomía, porque la capacidad para la 
autonomía es valiosa en la medida en que puede ser bien ejercida, para aproximarse al ideal 
de lo humano.  
c) Una capacidad de posesión variable, los seres humanos poseemos capacidad en diversos 
grados, estando en función de múltiples circunstancias empíricas.  
d) Una capacidad de ejercicio variable, la capacidad para la autonomía puede ser ejercida en 
distinto grado, marcado por la aproximación al ideal de excelencia humana, por lo tanto los 
seres humanos llegan a ser autónomos en diferentes grados.  
e) Dignidad actual y dignidad potencial, es una cualidad que todos los seres humanos poseen 
y un cierto modo de comportarse de algunos seres humanos.  No está de más recordar que la 
construcción de la dignidad humana es el pensamiento occidental, desde los griegos hasta 
Kant, se basa en la asunción de que el ideal de excelencia está al alcance de todos mediante la 
pertinente formación del carácter, y no sólo de una élite aristocrática especialmente dotada 
para ello. 
f) Dignidad como apoderamiento y dignidad como restricción, aquí la dignidad humana 
indica la capacidad (apoderamiento) de quien la posee para actuar de forma autónoma en pos 
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del ideal de lo humano y el camino que debe seguir dicha actuación, y que ha de conducir a 
un lugar determinado.  
g) Lo humano más allá de lo autónomo, es cuando se presentan situaciones en las cuales los 
seres humanos carecen de autonomía en un grado considerable, y habría que ver como se ha 
de abordar lo humano más allá de lo autónomo. (p.57). 
  
     Ramón Valls. 
 
     De la Universidad de Barcelona, ha dicho que el término dignidad humana, contiene dos 
conceptos bien distintos pero que en el fondo son incompatibles; así: Para unos, aferrados a la 
condición católica tradicional, la dignidad común a todos los seres humanos procede a su 
condición de hijos de Dios y reside en la capacidad de acatar y observar la ley moral, la cual de 
ninguna manera emana de los humanos mismos. (Casado, 2009, p.65). 
     Desde este ángulo, la razón puede conocerla, pero no la crea porque ésta proviene de una 
instancia o entidad al ser humano llámese Dios u otra denominación. Para otros, por el contrario, 
la dignidad humana consiste en la capacidad que tenemos los humanos de darnos ley moral a 
nosotros mismos. (Casado, 2009, p.65).  
     Lo anterior desde la perspectiva Kantiana los primeros practican heteronomía moral (ley de 
otro) y los segundos proclaman la autonomía moral (ley de uno mismo).  Esto pone en claro el 
debate en el cual nos movemos, las concepciones morales que sirven de fuente para ello; siendo 
así que dos concepciones distintas de dignidad humana conducen a juicios y consecuencias 
divergentes.  
49 
 
     Dice Ramón Valls siguiendo a Kant (Casado, 2009), que éste expresa con claridad y fuerza de 
raíz de la concepción moderna de la dignidad humana, siendo ella la autonomía moral. Y ésta a 
su vez, necesariamente implica una concepción activa de la libertad humana en el sentido de que 
al darnos ley, entonces nos auto determinamos al máximo; y por el contrario, cuando aceptamos 
una ley ajena es cuando nos dejamos determinar pasivamente por ella.  
     Ramón Valls cita a Kant a partir de su obra “Fundamentación de la Metafísica de las 
Costumbres”: En el reino de los fines todo tiene o bien un precio o bien una dignidad. Lo que 
tiene precio puede ser reemplazado por alguna otra cosa equivalente; por el contrario, lo que se 
eleva sobre todo precio no admite ningún equivalente tiene una dignidad. (Casado, 2009, p.66). 
    De estas ideas se colige, siguiendo a Valls, lo siguiente:  
- Lo específico de lo moral en general se encuentra en el ancho campo de la praxis 
humana libre. 
- La universalidad de la compresión y práctica de la moral, sólo es posible por medio de 
la relación igualitaria que enlaza a todos los humanos entre sí en tanto sujetos libres. 
- En virtud de nuestra propia razón universalizadora, cada uno se auto-obliga, por la 
dignidad que nos relaciona igualitariamente. 
- El deber no es hipotético sino categórico. “Además, la dignidad común, que emana de 
esta capacidad de obligarnos por respeto a la libertad y dignidad ajenas, no se pierde 
por un comportamiento indigno, porque la misma libertad moral implica siempre la 
capacidad de enmienda”, por lo tanto ningún ser humano puede hacerse señor de otro y  
subordinarlo a su voluntad. (Casado, 2009, p.67) 
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     Hegel en sus Lecciones de Historia de la Filosofía, reconociendo y alabando la tesis de Kant, 
expresa que la dignidad al no ser un valor relativo, hay que declararlo absoluto. Este valor está 
por encima de cualquier forma de utilidad.  
     En un recorrido histórico, la elaboración Kantiana de estas nociones lo que hizo fue hacer 
progresar el concepto de libertad individual en la cultura occidental, que ya venía desde el 
Renacimiento. Refrendándose ello como valor prioritario en los tiempos de la ilustración. 
Posteriormente, con advenimiento del Modernismo es reafirmado este principio de libertad con 
los aportes y complementos de Montesquieu y Rousseau. Luego, Locke teorizó sobre la libertad 
político – liberal. (Casado, 2009, p. 68) 
 
     Uso lingüístico.  
 
     Dignidad es gramaticalmente un término abstracto que viene a sustantivar un adjetivo previo 
(digno). No siempre se atribuyó dignidad igual para todos. En el concepto antiguo, el digno o 
dotado de dignidad era excelente y por ello merecía respeto; incluso aplicado a algunos cargos 
públicos. El digno generalmente lo era por su origen familiar, o de clase o que ajustara su 
conducta muy buena a las normas sociales imperantes. Por eso: El concepto de libertad moral 
como obligación de aceptar un precepto o mandato superior se asoció claramente a la noción 
clásica de virtud. Desde este punto de vista el término dignidad distingue a las personas, separa, 
jerarquiza, subordina. A veces se asocia con habilidades, como por ejemplo el ebanista que 
fabrica finos muebles, por lo que se hace digno de respeto en su oficio. (Casado, 2009, p.40).   
     Posteriormente, la concepción cristiana nos igualó a todos en la dignidad de ser hijos de Dios. 
Finalmente la secularización moderna de tal concepción entendió que la dignidad común emana 
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de la libertad moral como único derecho innato de todos. Es por eso que ahora del término 
dignidad vale como enteramente sustantivo y adjetivo. (Casado, 2009, p.71). 
     Por ello es que esta dignidad o excelencia, se convierte así en algo sustancial; ya nadie podrá 
ser esclavo ni por voluntad propia o por contracto.  
    En conclusión: la dignidad simplemente humana, la de todos los individuos del género 
humano, la poseemos por ser libres moralmente, esto es, porque somos autónomos, legislados o 
autores de la propia ley. (Casado, 2009, p.71). 
 
     Atienza Manuel.  
      
     Casado (2009), desde la Universidad de Alicante y sobre el concepto de dignidad humana, 
propone 10 conclusiones,  así:  
a.  Se da una propensión a usar términos con propósitos ideológicos o propagandísticos y 
por ello, muestran una fuerte carga emotiva de su expresión.  
b. Ejemplo de ese uso se presenta en la Iglesia Católica; cuando se opone a una serie de 
medidas como el aborto, la eutanasia, la investigación con células madre o el uso de casi 
todas las técnicas de reproducción humana asistida. Pero que es una afirmación que solo 
puede tener sentido para los creyentes.  
c.  Lo que está prohibido no es tratar a otros ser racional como un medio, sino tratarlo de 
manera permanente como un medio, un objeto, una cosa.  
d.  Ante la hipotética falta de precisión, o el carácter relativo, fungible, a veces 
“peligroso” del concepto de dignidad, “todo lo que eso demuestra es en realidad, la 
necesidad de someter a un análisis crítico el uso común de los términos morales. (p.90) 
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e.  El concepto de dignidad no puede analizarse sólo en términos descriptivos; si no 
hacerlo también en términos normativos. Porque “la dignidad no solo explica, sino 
también puede ser usado para justificar los derechos humanos.  
f. Un uso término de enlace, que se usa con dos funciones básicas. Una, para decir que 
determinadas entidades poseen dignidad. Dos, para adscribir determinadas consecuencias 
normativas o valorativas a las entidades así calificadas; por lo tanto esas entidades serán 
tratadas de manera digna.  
g.  Sin embargo, no es fácil precisar cuáles son las características que debe poseer una 
entidad para atribuirle dignidad; en otras palabras, cuáles son las condiciones de la 
dignidad o de la personalidad moral. Cabría aquí, distinguir entre criterios religiosos o 
teológicos, o bien propiedades biológicas, la propiedad de ser racional o ciertas 
propiedades psicológicas. García citando a Nino dice:   Tenemos que determinar primero 
cuáles son los principios morales de los que los derechos básicos deriva y sólo después 
podemos definir a las personas morales como la clase de todos aquellos individuos o 
entidades que poseen las propiedades que son factualmente necesarias para gozar o 
ejercer tales derechos. (Casado, 2009, p.91). 
h.  Respecto a las consecuencias normativas de la dignidad, estas provienen de que las 
razones basadas en la dignidad a veces no tienen carácter de gradualidad o son absolutas; 
lo cual conduce a dificultades a la hora de resolver los conflictos entre derechos, cuando 
se piensa que todos los derechos tienen su fundamento en la dignidad humana.  
i. La noción normativa de la dignidad distinguen dos dimensiones: una, la dignidad e 
cuanto fundamento último de los derechos y otra, es la dignidad traducida en derechos 
fundamentales concretos, como los derechos de la personalidad o las garantías procesales.  
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j. La dignidad no es un valor que esté por encima de la igualdad o libertad, cuando se 
entienden estos dos últimos valores o principios en su sentido más profundo. (Casado, 
2009, p.92). 
 
     Dignidad humana y el derecho a la ciudad.  
 
     Universalmente es aceptado que la dignidad humana está considerada como el valor moral 
más importante y el fundamento esencial de los derechos humanos. Además, es considerada 
como una guía para orientar la toma de decisiones relacionadas con cuestiones ecológicas - 
urbanísticas.  
     Consecuentemente, podemos encontrar en las conferencias del Ingeniero Jordi Borja (2013) 
ofrecidas en la red social “You Tube”, en la ya creciente escuela del derecho a la ciudad, 
cimiento para una nueva edificación axiológica, elemento material de prueba de que estamos “ad 
portas”  de la génesis de un nuevo derecho, con antecedentes importantes en la republica de 
Ecuador, Brasil y México. Todo en un proceso de ebullición social con demandas contra la 
exclusión social que ocurre en las fibras internas de la sociedad urbana, es una necesidad de 
cambio de relaciones públicas y privadas, un paso a la construcción de la colectividad desde el 
trampolín de la pluriculturalidad, los nuevos ciudadanos no pueden tolerar la injusticia social, la 
exclusión, la desigualdad, la pobreza extrema, la destrucción del medio ambiente y en respuesta 
a la polarización que genera el monstruo neoliberal, que cosifica al ciudadano ,lo instrumentaliza 
y lo convierte en una estadística de consumo, un escalón  para cumplir metas financieras, en un 
simple medio para acumular ganancia , sin el menor reparo de su condición de ser humano , ni de 
respeto a su dignidad, éste nuevo derecho surge para lograr el escenario posible de disfrutar la 
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ciudad, reencontrarse con su historia, disfrutar su espacio público socializador y crecer y 
realizarnos por medio de la movilidad humanizante, un derecho para disfrutar la ciudad y no para 
sufrirla. 
     El respeto a los derechos colectivos de los ciudadanos tienen una base estructural en la 
necesidad de respetar la dignidad del ser humano, del otro, que sería apostar a que la libertad del 
“yo” y su dignidad sea reconocida por los demás, pero también viceversa, el yo, se relaciona, 
respeta la libertad  y la dignidad del otro. Se puede citar entonces la pregunta de Velázquez 
(Citado por Casado, 2009) “¿por qué seguimos considerándola el valor, principio y derecho 
fundamental para entendernos moralmente y orientar nuestra conducta?”  (p.103).  
     Y agrega Casado (2009, p.103) que la dignidad “… desde el punto de vista antropológico y 
moral, resulta muy importante, quizás clave, para comprendernos a nosotros mismos como 
miembros de una comunidad moral”.  
     Además trae ejemplos de su uso, que el riesgo sería banalizar su sentido: “la dignidad del 
cargo”, “la vivienda digna”, “muerte digna”, “vida digna” entre otros.  O por el contrario, cuando 
este concepto es utilizado como criterio para justificar las prohibiciones relativas al uso de 
estrategias derivadas de las nuevas biotecnologías, por ejemplo, es Helga Kuhse (citado por 
Velázquez, a su vez citado por Casado, 2009), cuando afirma que dignidad es un concepto 
resbaladizo que pone  los límites en sitios equivocados y dada su historia y las amplias 
connotaciones que la acompañan, es mejor excluirla de una vez por todas de las discusiones de 
sociales y naturales. (p.104). 
     Cubre de cierta verdad que la comunidad moderna para elaborar los discursos de sus 
demandas de bienestar social citan el término de la dignidad, se ha vuelto tan mecánico en el 
mundo  de la política nacional , pero se convierte en una comedia cuando encontramos la 
55 
 
realidad fáctica muy diferente, personas durmiendo debajo de los puentes que se construyen con 
el herario, ancianos que sus cedulas están inscritas para votar pero no aparecen en el SISBEN o 
en los beneficios que ofrece el Estado ,estudiantes que son una estadística para hacer un 
presupuesto de inversión en los diferentes gobiernos , pero que no reciben educación de calidad, 
alimentación balanceada y transporte público;   
     Adicionalmente, según  Casado (2009), otra fuente de controversia que suscita el término 
dignidad es la confluencia de cuatro tradiciones, con concepciones diferentes de moral a saber:  
1. Cicerón y Séneca: Aquí lo denominan dignidad relacional, porque el respeto y el honor que 
merecen los nobles, cónsules y senadores, están en relación directa con el estatus social que 
ocupan.  
2. Tradición cristiana: Frente a una perspectiva tan restringida como la anterior, el 
cristianismo extiende la dignidad a todos los seres humanos en igualdad al ser todos creados 
por Dios a su imagen y semejanza.  
3.  Kant:   por su parte representa un paso más en la caracterización moderna de la dignidad al 
atarla a la condición racional del ser humano y fundarla al margen de las distinciones sociales 
y presupuestos teológicos. Para el filósofo alemán la dignidad de los seres humanos es un 
valor que sólo puede asociar a los seres con capacidad para actuar racional y moralmente. 
( p.105). 
4.  Los Derechos Humanos inaugurada en 1948: Donde entre otras razones, ha servido para 
reforzar la idea de que la violación de los derechos fundamentales implica una violación a la 
dignidad. Desde esta perspectiva, la dignidad se resume en tres tesis:  
- Tesis ontológica: todos los seres humanos tiene un valor intrínseco por el derecho de ser 
humano.  
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- Tesis relacional: el valor intrínseco tiene que ser reconocido y respetado por todos. 
- Tesis políticas: el valor intrínseco de los individuos exige que el Estado atienda y proteja a 
los individuos. 
 
     Velázquez, citado por Casado (2009), matiza con esta historia:  
Cuando se tuvo noticias del nacimiento de la oveja Dolly en el mes de marzo de 1997, la 
comunidad internacional se apresuró a elaborar instrumentos legales y establecer principios 
y normas basados en el respeto a la dignidad humana en el ámbito de la biología, 
biotecnología y la medicina. Sin duda alguna, uno de los documentos políticamente más 
respaldados es la Declaración Universal sobre el Genoma Humano y los Derechos 
Humanos promulgada por UNESCO pocos meses después del nacimiento de Dolly. 
(p.107). 
 
     Dignidad y derecho a la vida. 
 
     Gonzalo Figueroa Yañez de la Universidad de Chile (Citado por Casado, 23009), también le 
da el nombre de “vivir con dignidad” a este subtitulo.  Y empieza por reconocer que la noción de 
dignidad humana es el fundamento, el sustrato, en el que se asistan todos los derechos humanos, 
sin constituir ella, no obstante, un derecho humano especifico. Existe una especie de consenso 
universal al respecto. (p.131). 
     Explicita esto con el ejemplo del Preámbulo de la Declaración Universal sobre Derechos 
Humanos (1948),  donde señala que la libertad, la justicia y la paz en el mundo tienen por base el 
reconocimiento de la dignidad.  
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     Igualmente, señala Figueroa que en la Declaración sobre la Protección de todas las Personas 
contra la Tortura y otros Tratos o Penas Crueles Inhumanos o Degradantes (1984), allí sostiene 
que los derechos humanos “emanan de la dignidad inherente de la persona humana.  
     Además, la mayoría de las Constituciones Políticas latinoamericanas reiteran estas ideas.      
     No obstante, el rango jerarquía que se reconoce a la noción de dignidad, no parece haber 
mucha claridad ni consenso a la hora de las definiciones y de las precisiones acerca de su 
contenido y significado; a juicio de Figueroa, frente a toda esta ambigüedad y falta de claridad de 
un concepto que constituyen nada menos que la base; el fundamento, de todos los derechos 
humanos. (Casado, 2009, p.132). 
     Éste autor cuenta que realizó una pequeña encuesta personal entre amigos y conocidos, sin 
rigurosidad científica y les indagó acerca del alcance que cada uno de ellos tenían en relación 
con el concepto de dignidad. Y estas fueron sus respuestas: 
- Me sentí indigno cuando mi jefe me dijo en público que no servía para el cargo que 
desempeñaba. 
- Cuando me gritó y regañó delante de terceros. 
- Cuando alguien abusa conmigo de su poder. 
- Cuando me siento manipulado, atropellado, discriminado, despreciado. 
- La pobreza es indigna. 
- La necesidad de mendigar es indigna. 
- Me siento digno cuando se me respeta. 
- Cuando se reconoce mi valía. 
- Cuando se retribuye con justicia el esfuerzo que he desplegado. 
- Es digno tener un trabajo, un hogar, una vida productiva. 
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- Otros estiman digno acatar las normas usuales del comportamiento colectivo.  
- Otros que es digno comportarse de acuerdo con los valores propios, aunque incumpla las 
normas usuales en la sociedad de que se trate. 
     Por lo tanto, dice Figueroa, (citado por Casado, 2009):  
La conclusión a que llegué está tácticamente formulada en los razonamientos y ejercicios 
anteriores: el concepto de dignidad es ambiguo, impreciso, etéreo, indefinido. Los propios 
juristas tienen grandes dificultades para llegar a una definición aceptable. No obstante, 
sobre el concepto se asientan todos los derechos en la Magna Carta, hasta aquellos que ha 
recogido últimamente la Declaración Universal sobre Derechos Humanos, de la UNESCO. 
(p.134). 
     Posteriormente, Figueroa (Citado por Casado, 2009) encuentra que el concepto de dignidad se 
relaciona con otros valores y manifiesta encontrar vínculos muy estrechos entre la dignidad y el 
derecho a hacer la vida; y éste lleva envuelto el derecho a la identidad personas esto es  derecho 
que tenemos los humanos a conservar las características estables y permanentes con que hemos 
nacido, dentro de las cuales se encuentran las características genéticas, así como a conservar 
aquellas que hemos ido adquiriendo e incorporando a nuestra personalidad durante nuestra vida. 
(p.136). 
     También, hay vínculos estrechos entre dignidad y tolerancia; también el respeto e incluso el 
aprecio por el otro y su no discriminación. La dignidad tiene además íntima conexión con el 
ideal de igualdad y con los derechos humanos que la protegen.  Esta igualdad entrega a todos lo 
humanos una dignidad esencial: la dignidad de ser persona. Ella le confiere una seguridad que 
también es esencial: la seguridad de ni ser sometido, manipulado, atropellado por abuso de poder 
de quien es naturalmente su igual.  (Casado, 2009, p.137). 
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     Y por supuesto, la dignidad se relaciona estrechamente también con el ideal de libertad así: si 
la sustancia de ser humano le permite desarrollar todas sus facultades para alcanzar y defender 
los valores que estime deseables, esa búsqueda y lucha por valores le confiere su dignidad 
intrínseca. (Casado, 2009, p.137). 
     “La interpretación tradicional ha entendido por vida la continuación de las funciones 
biológicas de los humanos, confrontando esta voz con la de muerte”. (Figueroa, citado por 
Casado, 2009, p.137). 
     El derecho a la vida que protegen las Constituciones Políticas de los diversos Estados y las 
leyes penales y civiles de los países, no se limita sólo a la conservación de la vida biológica sino 
también al derecho a elegir la vida que cada cual desea llevar, a escoger unos valores de sentido, 
el esfuerzo por desarrollarse en esos valores, a vivir la vida escogida e incluso el derecho a morir 
por esos valores, nuestra constitución nacional la asocia en el artículo 24 con la movilidad, al 
señalar que todos los colombianos somos libres de circular por todo el territorio nacional , con la 
única condición de acatar las normas y restricciones vigentes en cada lugar.  
     Joaquim Clotet, (citado por Figueroa, citado a su vez por Casado, 2009), asegura que esta 
forma de entender el derecho a la vida, es un derecho individual, no destacado antes y diferente a 
derecho a conservar la vida biológica. Clotet lo define como el derecho que tiene todo niño a 
desarrollarse en un ambiente que no anule o inhiba su potencial biológico de maduración física y 
mental. (p.139). 
     Otra autora Eliane Elisa de Souza sostiene: “el derecho humano al desarrollo y crecimiento de 
todos los niños conforme a sus potencialidades físicas e intelectuales, puede constituirse en el 
más esencial de todos los derechos humanos”. (Souza, citada por Casado, 2009, p.140). 
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     Y más adelante puntualiza: El ser humano debe su sobrevivencia a las fuerzas de la 
cooperación. Desde la antropología cultural, los humanos han vivido, se han desarrollado y han 
crecido siempre en grupo,  por lo tanto, es inconcebible la existencia del hombre aislado. (Souza, 
citada por Casado, 2009, p.140). 
     Finaliza diciendo, “Y hemos agregado que la característica esencial de toda colectiva humana, 
que no se da en otros grupos animales, es la elaboración de valores, de ideas valorativas de 
diverso tipo”. (Souza, citada por Casado, 2009, p.140). 
     Este es, quizás, uno de los argumentos más fuertes para resaltar la importancia del espacio 
público como escenario para el ejercicio del derecho humano a la libre locomoción, pues, al 
considerar que  es inconcebible la existencia del hombre aislado, se debe presumir que si el ser 
humano está vinculado a un estado y pertenece activamente a una polis, es con el fin de proteger 
sus derechos individuales y colectivos, dentro de éstos últimos los referidos al derecho a la 
ciudad y al espacio público socializador. 
     En igual sentido, lo que se viene señalando está ligado al derecho humano a “hacer la vida”,  
esto es a la gran posibilidad que tenemos los humanos a la libertad, de buscar sentido a nuestras 
vidas, por supuesto dentro de los límites éticos que nos impone la ley.  
     Haciendo una variación, esta posición está emparentada con la filosofía existencial, según la 
cual, la vida no nos viene hecha, sino que, tenemos que hacerla mientras vivimos, viviendo nos 
hemos autodefinido.  
     Además de reproducirnos, el ser humano necesita que la vida tenga sentido; se requiere 
respuestas a las tres preguntas fundamentales que se vienen formulando desde hace siglos: 
¿Quiénes somos?, ¿De dónde venimos?, ¿A dónde vamos?    Obviamente, la respuesta que cada 
uno dará a estas preguntas será diferente de las respuestas de los demás, se trata aquí de una 
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verdadera biodiversidad vital, en que cada uno definirá a su manera la calidad de vida a que 
aspira. (Casado, 2009, p.141). 
     La ciudad de Pereira es la más poblada de todo el departamento de Risaralda, es vecina del 
municipio de Dosquebradas y su correlación es tan alta, que las horas pico en el tránsito 
dependen del desplazamiento de los ciudadanos a la ciudad capital, en la mañana y al medio día 
su retorno, es decir el caos vehicular en la mañana es porque los habitantes de Dosquebradas se 
dirigen a Pereira a estudiar, trabajar, entre otras actividades, del mismo modo en horas de la 
noche el fenómeno es a la inversa, porque todos las personas que están en la polis conocida como 
la  querendona y trasnochadora, deben retornar al municipio vecino, esto comprueba la necesidad 
de usar el espacio público para desplazarnos, socializarnos, encontrarnos, reconocernos y para 
desarrollar la personalidad, el ejercicio de los derechos fundamentales y la participación cívica y 
política de todos los ciudadanos. 
     Según Figueroa, (Citado por Casado, 2009), “la calidad de vida es multidimensional porque 
incluye tanto los bienes materiales como la salud, pero también hace extensiva a los aspectos 
espirituales, capacidades para el desplazamiento satisfacción de necesidades, un presente activo, 
y un futuro de proyecciones y esperanzas”. (p.142).  
     La Organización Mundial de la Salud, ha definido la calidad de vida como: la percepción que 
un individuo tiene de su lugar en la existencia, en el contexto de la cultura, el sistema de valores 
en los que vive y en relación con sus objetivos, sus expectativas, sus normas e inquietudes. Ante 
esta definición reacciona Figueroa, (citado por Casado, 2009, p.142), aduciendo que ella es 
excesivamente restringida y prefiere relacionar directamente la calidad de vida con la dignidad.  
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     Libertad y el derecho a la ciudad. 
      
     La polis es el escenario para recrear las libertades del yo, ejercerlas todas de acuerdo a sus 
propias definiciones, solo y con el único límite de las libertades del otro, ¿pero en la ciudad 
moderna quién es el otro?, en este recorrido por las calles de Pereira buscando una definición y 
un radio de acción del otro que camina por los andenes, las aceras, las cebras, el otro que va en 
bicicleta por una vía o sobre el andén, en contravía o en medio de los vehículos, el otro que es un 
conductor de servicio público o de un vehículo particular, es una suma de individuos  para lograr 
un todo, una visión colectiva y deseo interno de realización, pero que llega hasta el sendero del 
que no es mi “yo”, debería ser armónico el encuentro de esos dos caudales de deseos de disfrutar 
la libertad en medio de la ciudad, en medio de los otros, pero no es así ,en el sistema de la 
movilidad el ejercicio de la libertad de los unos y de los otros es un conflicto permanente, Jean 
Paul Sartre empieza definiendo al otro como aquella persona que no soy yo, pero afirma que no 
es tan simple y no es tan fácil, porque el otro es una libertad que no coincide con mi libertad,  
según Sartre, el ser humano al conocer la libertad del otro y de los otros, al tomar conciencia de 
ello , se siente un esclavo, el “yo” es tan libre hasta que conoce la libertad del otro, por ello tiene 
dos opciones frente a esa crisis, puede actuar sobre la libertad del otro para poseerla, pero 
también puede recobrar su libertad sin eliminar la libertad del otro. 
     El mundo social según Sartre  es un lugar donde luchan las libertades opuestas, en algunos 
escenarios más violentas que en otros, si miramos éste punto de vista es muy cierto que quien va 
caminando por un andén del centro de la ciudad, ve con desdén la circulación de bicicletas y 
motocicletas por el mismo lugar, es una reacción normal de entrar a regular esa libertad que 
tienen los actores del tránsito que usan vehículos y una herramienta sencilla y eficaz es la norma 
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de tránsito, del mismo modo los usuarios de la calzada vehicular quieren gozar de su derecho a la 
movilidad pero encuentran conductores de motocicletas ,de vehículos particulares que 
congestionan la misma vía por donde el servicio público transita, de allí que en el proyecto de 
transporte masivo se busca garantizar carriles de solo bus, con el fin de aplicar lo afirmado por 
Sartre, donde el individuo sin eliminar la libertad del otro, recupera la suya, en los términos de la 
movilidad, sería  el ejemplo del transporte público agobiado por la congestión, generada por el 
vehículo particular, donde para solucionar éste problema se recomiendan  los carriles exclusivos, 
para los ciclistas que son unos excluidos permanentes del sistema, se tendrá que  rescatarlos de 
esa selva de hollín y de cemento donde corren el riesgo permanente de ser atropellado por todos 
los vehículos automotores que comparten la calzada, construyendo ciclo rutas adecuadas con el 
fin de garantizar su movilidad, sus derechos fundamentales y recupere su libertad. Frente a éste 
tema del ser social, en el marco Sartriano se afirma que el individuo toma consciencia de sí 
mismo, de su libertad y toma consciencia también de la amenaza que se tiene sobre la propia 
libertad al vivir en sociedad, esto es similar en el caso de las personas que tienen 
establecimientos comerciales, que se abrogan el derecho de estacionar los vehículos sobre los 
andenes y sobre la vía circundante a su negocio, algunos afirman que ese espacio se puede 
utilizar porque ellos lo hicieron de su propio pecunio o pagan impuestos a industria y comercio 
entre otros, piensan que su libertad de usar el espacio público incluye la libertad de sus clientes a 
invadir con sus automotores estacionados los andenes y calzadas cercanas, pero el derecho del 
otro se vulnera, empezando por el roll del peatón  que se ve afectado y coartado por el uso 
desmedido del comerciante, se hace necesario que el estado regule ésta situación y para tal fin se 
encuentra en el artículo 78 de la ley 769 de 2002, una norma que obliga a todos los sectores 
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públicos, privados y oficiales a respetar el espacio público de la ciudad y por ende el espacio 
socializador del ser humano en términos generales de toda la sociedad, veamos: 
 
Artículo 78: Zonas y horarios de estacionamiento especiales: Los conductores que 
estacionen sus vehículos en los lugares de comercio u obras de construcción de los 
perímetros urbanos con el objeto de cargar o descargar, deberán hacerlo en zonas y 
horarios determinados para tal fin. 
 
     Las entidades públicas o privadas y los propietarios de los locales comerciales no podrán 
hacer uso del espacio público frente a sus establecimientos para el estacionamiento exclusivo de 
sus vehículos o el de sus clientes.  Las autoridades de tránsito definirán las horas y zonas para el 
cargue o descargue de mercancías. 
     Sobre el mundo social el filósofo existencialista Jean Paul Sarte menciona en el libro “A 
puerta cerrada” publicado en 1944, que el ser es, por el otro, es una existencia inauténtica, no se 
es por sí mismo, el castigo es no poder ser un ser singular, con todo lo que conlleva, el juicio del 
otro es una condena que devora al ser permanentemente, dice que nadie consigue ser sino como 
lo ve el otro, como lo define el otro, la libertad humana precede a la esencia humana, la hace 
posible, se hace  así misma, después se define, aquí salta uno de los elementos fundamentales del 
existencialismo, el cual dice que la existencia precede a la esencia como se expusiera en el año 
1946 en su libro “El existencialismo es un humanismo”, pensamiento puro que se  presenta como 
cimiento para la sustentación de la movilidad como sistema y de los espacios públicos para el ser 
humano como vitales. 
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     Para explicar el tema se dirá que en el ejemplo de una ciudad primero se planifica, se concibe, 
le dan su existencia, significa que el hombre empieza por existir, se encuentra en el mundo, en el 
país, en el departamento, en la ciudad y luego se define, aquí se puede ver como la afirmación de 
Sartre, de que el hombre no es otra cosa sino lo que él se hace, será bárbaro? ¿Será terrorista, 
será un anti social?    El ciudadano de los años setenta del municipio de Pereira se recuerda como 
un hombre y una mujer cívica, el mundo se construye a partir de la acción de la singularidad y se 
puede actuar en lo social, el hombre se descubre en lo social, el ser humano es desdibujado, para 
poder existir, tiene una condición , ser social.  
     El hombre es ante todo un proyecto, será lo que ha proyectado ser, por eso podemos decir, 
que no solo, es responsable de sí mismo, sino de su barrio, de su junta de acción comunal, su 
comuna, la ciudad, el Departamento y repercute en general en toda la humanidad, y esta 
responsabilidad arrolladora, es lo que en la filosofía Sartriana dice produce angustia por esa 
responsabilidad de sus actos. 
     Éste sería el aporte al sistema de la movilidad de la escuela existencialista, afirmar que la 
ciudad es gracias a la existencia del ser humano, que la planifica, la construye, diseña las vías, 
los barrios, zonas lúdicas, crea políticas públicas y hace el ordenamiento jurídico para convivir 
civilizadamente. 
     Cada acción del individuo recae en toda la sociedad, principio rector para describir a la 
movilidad como un sistema y al ser humano como el núcleo esencial. 
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Los mecanismos de participación ciudadana y la seguridad vial 
 
     La Constitución Política de Colombia de 1991 en su artículo 24,  envía  un mensaje directo 
sobre el papel que juega la movilidad en la vida de la república, también genera un importante  
hecho democrático al  brindar escenarios de participación ciudadana a toda la comunidad, gracias 
al nuevo modelo político, el  estado social de derecho, la carta magna consagra en el artículo 40 
que todo ciudadano tiene derecho a participar en la conformación, ejercicio y control del poder 
político. Los  mecanismos de participación dan la opción de ejercer el derecho a interactuar 
dinámicamente del poder político y por ende puede ser una herramienta eficaz para la solución a 
los problemas viales en el orden territorial; El artículo 103 de la carta de navegación menciona: 
son mecanismos de participación del pueblo en ejercicio de su soberanía: el voto, el plebiscito, el 
referendo, la consulta popular, el cabildo abierto, la iniciativa legislativa y la revocatoria del 
mandato. El Estado contribuirá a la organización, promoción y capacitación de las asociaciones 
profesionales, cívicas, sindicales, comunitarias, juveniles, benéficas o de utilidad común no 
gubernamentales, sin detrimento de su autonomía con el objeto de que constituyan mecanismos 
democráticos de representación en las diferentes instancias de participación, concertación, 
control y vigilancia de la gestión pública que se establezcan. 
     Todos los mecanismos de participación ciudadana están reglamentados por la Ley 134 de 
1994, la cual expone paso a paso los requerimientos y las etapas de los mecanismos y establece 
las normas fundamentales por las que se regirá la participación democrática de las 
organizaciones civiles, además señala que la regulación de estos mecanismos no impedirá el 
desarrollo de otras formas de participación ciudadana en la vida política, económica, social, 
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cultural, universitaria, sindical o gremial del país ni el ejercicio de otros derechos políticos no 
mencionados en esta ley. 
     La norma, nos entrega un producto jurídico listo para ejercerlo en beneficio de la protección 
de nuestros derechos y otras demandas sociales, es por ello que es importante resaltar el papel 
que se puede jugar en la sociedad  utilizando los diferentes mecanismos de participación 
ciudadana con el fin de reivindicar los derechos al espacio público, la movilidad, la educación y 
seguridad vial, entre otros. 
 
     Plebiscito. 
 
     El plebiscito es el pronunciamiento del pueblo convocado por el Presidente de la República, 
mediante el cual apoya o rechaza una determinada decisión del Ejecutivo, no es una herramienta 
directa para los ciudadanos defender los derechos precitados ya que es un trámite que se recrea 
desde el seno del ejecutivo nacional. 
     Como primer paso, la Ley 134 de 1994 indica que el Presidente deberá informar 
inmediatamente al Congreso su intención de convocar un plebiscito, las razones para hacerlo y la 
fecha en que se llevará a cabo la votación, la cual no podrá ser anterior a un mes ni posterior a 
cuatro meses, contados a partir de la fecha en que el Congreso reciba el informe del Presidente. 
Esta solicitud deberá ir acompañada con la firma de todos los ministros. 
     La utilidad en el desarrollo del tema, consiste en que las comunidades que sean conscientes de 
la importancia de la creación de políticas públicas que defiendan al ser humano de la violencia 
vial, podrán participar fortaleciendo los proyectos de movilidad sostenible y la garantía de los 
derechos fundamentales de los usuarios de las vías en la dirección correcta. 
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     Iniciativa popular legislativa. 
 
     Es el derecho político de un grupo de ciudadanos de presentar Proyecto de Acto legislativo y 
de ley ante el Congreso de la República, de Ordenanza ante las Asambleas Departamentales, de 
Acuerdo ante los Concejos Municipales o Distritales y de Resolución ante las Juntas 
Administradoras Locales, y demás resoluciones de las corporaciones de las entidades 
territoriales, de acuerdo con las leyes que las reglamentan, según el caso, para que sean debatidos 
y posteriormente aprobados, modificados o negados por la corporación pública correspondiente. 
     Esta es una herramienta que posibilita la participación de la ciudadanía en temas de interés y 
en la práctica  para todo tipo de organización social que tenga iniciativas de promover proyectos 
de ley o iniciativas en el territorio local de cualquier índole, es igual de efectiva en el fin de 
proteger el espacio público socializador y en general todo lo relacionado con la seguridad vial, si 
se permite un mirada al entorno latinoamericano, la población de Argentina está promoviendo 
por medio de las organizaciones civiles de victimas de siniestros viales, la posibilidad de 
profundizar y ampliar la definición del delito vial, muy conveniente este camino para Colombia, 
donde todavía no hay una atención integral a las víctimas de los siniestros viales y existe tanta 
impunidad  con los criminales del volante, Para ejercer éste mecanismo podrán también ser 
promotores, una organización cívica, sindical, gremial, indígena o comunal del orden nacional, 
departamental, municipal o local, según el caso, o un partido o movimiento político, debe tener 
personería jurídica en todos los casos. 
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     Referendo. 
 
     Es la convocatoria que se hace al pueblo para que apruebe o rechace un proyecto de norma 
jurídica o derogue o no una norma ya vigente. 
     El referendo derogatorio consiste en el sometimiento de una norma que fue aprobada por el 
Congreso, la Asamblea Departamental o el Concejo Municipal a consideración del pueblo para 
que éste decida si se deroga la respectiva ley, ordenanza o acuerdo. 
    Como primer paso se debe constituir un comité promotor, con apoyos equivalentes al 5 por 
mil del censo electoral y posteriormente se debe inscribir la iniciativa de referendo para proceder 
a recolectar las firmas que lo respalden, las cuales equivalen al 5% del censo electoral.  El 
referendo le puede servir a la sociedad para promover o  rechazar una norma que beneficia o que 
atenta contra los derechos colectivos de los ciudadanos y la movilidad, sus presupuestos, la 
planeación de la ciudad y la inversión en seguridad y educación vial, es muy eficiente en la 
protección del derecho a ciudad que se está trabajando. 
 
     Revocatoria del mandato. 
 
     Este mecanismo de participación ciudadana consiste en el derecho político que tienen todos 
los ciudadanos, por medio del cual dan por terminado el mandato a un gobernador o a un alcalde. 
Requisitos: 
- Un grupo de ciudadanos, en número no inferior al 40% de los votos que obtuvo el 
mandatario,  
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- La Registraduria Nacional del Estado Civil luego de revisar las firmas solicitantes 
procede a convocar a votaciones para revocar el mandato del funcionario. 
- La revocatoria procede, cuando es aprobada  por la mitad más uno de los votos de los 
ciudadanos que participen en la respectiva convocatoria, siempre que el número de sufragios no 
sea inferior al cincuenta y cinco por ciento (55%) de la votación válida registrada el día en que se 
eligió al respectivo mandatario. 
     Si como resultado de la votación no se revoca el mandato del gobernador o alcalde, no podrá 
volver a intentarse, una revocatoria del mandato, en lo que resta de su período. De lo contrario, 
de acuerdo con la Ley 134 de 1994, el Registrador Nacional del Estado Civil la comunicará al 
Presidente de la República o al gobernador respectivo para que procedan, según el caso, a la 
remoción del cargo del respectivo gobernador o alcalde revocado. 
     Las comunidades que están interesadas en proyectos de movilidad pueden usar éste 
mecanismo de participación ciudadana cuando el alcalde o gobernador no ha cumplido con  lo 
descrito en su programa de gobierno y que fue inscrito en la registraduria municipal, un ejemplo 
importante puede ser el de un alcalde que inscribe un programa de gobierno y menciona que 
ejecutará programas y proyectos para alcanzar los principios de la movilidad sostenible, lo que 
indica desarrollar acciones y esforzarse por implementar transportes limpios , construir ciclo 
rutas, peatonalizar calles entre otras propuestas, pero al iniciar su periodo el burgomaestre en el 
plan de desarrollo inserta otro tipo de proyectos que riñen con el normal desarrollo de la 
propuesta sustentable, es un ejemplo palpable el de prometer un sistema de transporte masivo , 
limpio y dialogar sobre el metro  y un sistema de cables para los lugares lejanos, pero invertir en 
un sistema de buses articulados (BTR) lo cuales requieren circular por la ciudad usando las 
mismas vías, utilizando los mismos cruces  y todavía sus  vehículos usan ACPM, aquí se tienen 
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dos propuestas de trabajo diferentes, que a razón de las necesidades de la comunidad que exige el 
metro y que se siente defraudada porque los dineros oficiales se inviertan en un sistema de 
transporte que no es limpio o que no alcanzaría a dar la cobertura que necesita una ciudad 
capital, aquí la ciudadanía puede promover la convocatoria de una revocatoria del mandato, 
precisamente porque uno de los principios del derecho a la ciudad debe ser, esa posibilidad de 
crear y concebir la ciudad que se ha soñado, una ciudad donde puedan estar felices todos los 
habitantes. 
 
     Cabildo abierto. 
      
Es una reunión pública de los concejos distritales, municipales o de las juntas administradoras 
locales, en la cual los habitantes pueden participar  con el fin de tratar temas y asuntos de interés 
para la comunidad. 
      - El trámite: Un número no inferior al cinco por mil del censo electoral del municipio, 
distrito, localidad, comuna o corregimiento, según el caso, podrán presentar ante la secretaría de 
la respectiva corporación la solicitud razonada para que sea discutido un asunto en cabildo 
abierto, con no menos de quince días de anticipación a la fecha de iniciación del período de 
sesiones. 
    En el marco de éste trabajo, este es un mecanismo de participación ciudadana que le permite a 
la comunidad tocar el tema de la seguridad y la educación vial, la movilidad sostenible y los 
principios del derecho a la ciudad de todos los seres vivos con el fin de que los miembros de 
cada organismo discutan sobre el tema. 
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     Un ejemplo de las posibilidades que se tienen es que los líderes comunales hagan un 
diagnóstico de las comunidades específicamente en el tema de movilidad y seguridad vial, donde 
después de analizar el barrio o el conjunto cerrado , se puede detectar que la comunidad tiene 
problemas con los motociclistas, el exceso de velocidad ,el no respeto a las normas de tránsito, 
peligro en las zonas escolares, entre otras, entonces el cabildo abierto es una posibilidad para que 
los líderes del sector pongan sus propuestas en la mesa y sean nutridas por los líderes de otras 
comunidades que pueden asistir al cabildo abierto, además los concejales o los diputados de 
acuerdo al proceso debatirán el tema ofreciendo soluciones a las problemáticas presentadas. 
     Es supremamente importante para la comunidad éste mecanismo de participación puesto que 
pueden liderar las propuestas que satisfacen sus necesidades especialmente las de la movilidad, 
la educación y la seguridad vial. 
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Marco jurídico 
 
Normas internacionales 
 
     La movilidad de los seres humanos especialmente los que se desplazan a pie y los que utilizan 
medios alternativos  generando un ambiente sano y comportándose en un perfecto equilibrio con 
la calidad de vida de la ciudad tienen normas que se sustentan en escenarios internacionales 
como las siguientes: 
a) La Traducción de Don Antonio Nariño de los Derechos del hombre y del Buen ciudadano. 
b)  Declaración de los Derechos Humanos  de las Naciones Unidas de 1948 en su artículo 13 
por medio de la cual se garantiza la libre locomoción de los ciudadanos en los países firmantes. 
c) Pacto de San José de Costa Rica de 1969, el cual desarrolla el derecho a la libre 
locomoción en su artículo 22, desarrollando así lo preceptuado por la declaración de los derechos 
humanos de 1948. 
d) Norma internacional ISO 39001, después de la declaración de la siniestralidad vial como 
un problema de salud pública por parte de la organización mundial de la salud (OMS) se han 
venido documentando una serie de esfuerzos con el fin de cerrarle la puerta a la siniestralidad 
vial.  La norma ISO 39001 establece los requisitos mínimos para implementar un sistema de 
gestión de la seguridad vial en la empresa, especialmente se debe construir una política de 
seguridad vial adecuada al propósito de la organización, que proporcione un marco de referencia  
para el establecimiento de los objetivos de la seguridad vial, que se incluya el cumplimiento de 
los requisitos aplicables y el compromiso de mejora continua del sistema de gestión de la 
seguridad vial, esa política debe estar documentada, socializada y publicada. Los gobiernos, 
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autoridades de tránsito y transporte, asociaciones de seguridad y empresas privadas, ven con muy 
buenos ojos ésta norma y los humanistas confían que éstos sistemas tengan especial atención en 
la protección del derecho a la vida. (NTC ISO 9001: 2015) 
 
Normas nacionales 
 
Las normas nacionales que hacen parte del inventario legal que sustentan jurídicamente la 
movilidad de los seres humanos son los siguientes: 
 
     Constitución Política de Colombia de 1991.  
 
     En 1991 la carta magna  impone al Estado social de derecho, objetivos, metas y programas de 
acción que pueden eventualmente traducirse en derechos fundamentales y colectivos, 
prestaciones de orden económico, social y cultural, para crear oportunidades reales en el 
ejercicio de los derechos  que tienen los miembros de la comunidad, pretendiendo conseguir la 
igualdad social de tal forma que la libertad y el pleno desarrollo vital no se encuentre solamente 
al alcance de una fracción mínima de la población, así las cosas todos somos beneficiarios del 
espacio público socializador y debemos exigir la protección de los derechos de todos los seres 
humanos a la movilidad humanizante, porque no es lo mismo desplazarse de manera natural y 
espontanea obligados por las necesidades esenciales de seres vivos; que hacerlo en el marco de la 
planeación efectiva del estado, donde al ser humano se le garantice un eficiente y seguro 
transporte público masivo, la opción para utilizar formas de transporte alternativo o espacios 
públicos amplios y seguros para caminar a los destinos requeridos, aunque se pueda confundir 
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los dos escenarios, en el último el estado invierte el presupuesto en la adecuación de la ciudad 
con el fin de garantizar la movilidad universal de los seres vivos y el desarrollo efectivo de las 
vidas de sus habitantes. 
     La carta suprema de los colombianos es  puntual en cuanto al papel que en éste sentido debe 
jugar el Estado Social de Derecho y así lo consigna en los siguientes artículos: 
El art. 1 de la Constitución Política de 1991, reza: Colombia es un estado social de derecho, 
organizado en forma de Republica unitaria, descentralizada, con autonomía de sus entidades 
territoriales, democrática, participativa y pluralista, fundada en el respeto de la dignidad humana, 
en el trabajo y la solidaridad de las personas que la integran y en la prevalencia del interés 
general.  
En igual sentido, el art. 2 de la Constitución Política, enuncia los fines esenciales del Estado: 
Son fines del Estado: servir a la comunidad, promover la prosperidad general y garantizar la 
efectividad de los principios, derechos y deberes consagrados en la  constitución; facilitar la 
participación de todos en las decisiones que los afectan y en la vida económica, política 
administrativa y cultural de la nación, defender la independencia nacional, mantener la integridad 
territorial y asegurar la convivencia pacífica y la vigencia de un orden justo.  
     La Constitución Política de Colombia desarrolla en su artículo 24 los principios sembrados 
por los acuerdos internacionales como la declaración Universal de los derechos humanos del año 
1948 y el pacto de San José de Costa Rica del año 1969, con el fin de garantizar por el estado de 
derecho la movilidad de los ciudadanos y extranjeros dentro de todo el territorio nacional.  
     Artículo 24: Todo colombiano, con las limitaciones que establezca la ley, tiene derecho a 
circular libremente por el territorio nacional, a entrar y salir de él, y a permanecer y 
residenciarse en Colombia. El Gobierno Nacional podrá establecer la obligación de llevar un 
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informe de residencia de los habitantes del territorio nacional, de conformidad con la ley 
estatutaria que se expida para el efecto. Modificado por Acto Legislativo 2/2003. 
A demás la Constitución consagra con la función administrativa una posibilidad cierta para 
que los servidores públicos y los ciudadanos promuevan acciones concretas para promover y 
defender los derechos de los peatones, dicho esto desde el punto de vista que la función 
administrativa es un servicio que debe prestar el Estado en todo el territorio nacional como una 
imperiosa exigencia de la organización social moderna y así lo consagra la Constitución Política 
de 1991  en el Título VII, Capítulo 5 de la función administrativo, art. 209, así: la función 
administrativa está al servicio de los intereses y se desarrolla con fundamento en los principios 
de igualdad moralidad, eficacia, economía, celeridad, imparcialidad y publicidad, mediante la 
descentralización, la delegación y la desconcentración de funciones.  Seguidamente especifica 
que las autoridades administrativas, deben coordinar sus actuaciones para el adecuado 
cumplimiento de los fines del Estado, en beneficio de los asociados. 
 
     Plan Nacional de Seguridad Vial - Resolución ministerial 2273 de 2014. 
 
       El compromiso del Estado en tomar medidas serias dirigidas a reducir el impacto de los 
accidentes de tránsito y sus consecuencias dan como resultado la expedición del Plan Nacional 
de Seguridad Vial, nos invita a formular e implementar lineamientos de políticas públicas que 
impulsen y faciliten la coordinación institucional e intersectorial de acciones en seguridad vial, 
para la consecución de objetivos comunes que prevengan, reduzcan y/o mitiguen el impacto de 
los accidentes asociados al tránsito, sus ejes fundamentales son la gestión institucional, el 
comportamiento humano, la infraestructura segura, vehículos seguros y atención de víctimas. 
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     Ley 53 de 1989.  
 
     Esta Ley facultaba al extinto INTRA, para establecer la pautas conforme a las cuales deben 
crearse y fusionar los organismos de  tránsito, los cuales son los encargados de crear políticas 
públicas de seguridad vial, aplicar el plan de desarrollo en los asuntos de tránsito y transporte, 
garantizar la movilidad de todos los actores de tránsito. 
 
     Decreto 2171 de 1992.  
 
Norma por medio del cual el estado da origen y da nacimiento al Ministerio del Transporte en 
Colombia, surge de la reforma  y restructuración del ministerio de obras públicas y transporte, 
suprimiendo al INTRA, fue una carta blanca  para cumplir con los fines del Estado sobre el 
transporte y la movilidad de los ciudadanos con seguridad, oportunidad  y lo más importante 
desde un ministerio. 
 
     Decreto 1809 de 1990.  
 
Consagra cuáles son las autoridades de tránsito en la Nación, declara al alcalde como 
autoridad máxima de tránsito en el municipio y quien delega en el director o secretario de 
tránsito sus funciones con el fin de tener un rostro visible con quien concertar las iniciativas que 
vayan dirigidas a garantizar los derechos y los espacios para los peatones, la  infraestructura que 
garantice la inclusión de todos los ciudadanos. 
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     Ley 769 de 2002. 
 
Creó el Código Nacional de Tránsito y Transporte Terrestre y sus reformas actuales. En este 
código se especificaron todas las normas que regulan la circulación de los peatones, usuarios, 
pasajeros, conductores, motociclistas, ciclistas, agentes de tránsito y vehículos por las vías 
públicas o privadas que están abiertas al público, también en vías privadas donde internamente 
hagan circulación vehículos y finalmente enuncia las actuaciones y procedimientos de las 
autoridades de tránsito. Este código tiene un enfoque netamente positivista, donde el humano 
juega un papel suplementario y no principal como lo pretende esbozar el presente trabajo de 
investigación. 
 
     Ley 1083 de 2006. 
 
Esta ley, reguló normas sobre planeación urbana sostenible, un gran avance para el desarrollo 
de la movilidad vial tendiente a planes sostenibles donde el eje central e integral sea el ser 
humano, máxime cuando orienta los Planes de Ordenamiento Territorial, los cuales en la 
actualidad cuentan con una perspectiva negativa entre la comunidad por su poco e ineficiente 
desarrollo y cumplimiento, seguidamente desarrolla componentes sobre gestión ambiental. En 
ésta y todas las normas es necesaria la decidida participación de las comunidades, de lo contrario 
se convierten en letra muerta. 
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     Ley 1239 de 2008. 
 
     Norma por medio del cual, el estado Colombiano regula los límites de velocidad en todo el 
territorio nacional y entrega normas básicas para los usuarios de las motocicletas, es de suma 
importancia para el tema tratado en ésta investigación, porque señala que la velocidad límite de 
todo tipo de vehículo en las zonas residenciales es de 30 kilómetros por hora, del mismo modo 
señala que éste límite de velocidad se debe exigir en zonas escolares y lugares deportivos o de 
periódica asistencia de personas como parques, centros religiosos etc. 
     Esta norma es el sustento jurídico de proyectos de seguridad vial como las zonas 30, que 
buscan reducir la velocidad en los puntos críticos y de alto riesgo de siniestralidad vial. 
 
     Ley 1310 de 2009. 
      
Esta norma regula la profesión de los agentes de tránsito en Colombia, crea las comisiones de 
participación ciudadana, quienes cumplirán funciones de asesoría a los alcaldes con el fin de 
mejorar la movilidad, recomendar soluciones a los problemas de la circulación y tránsito, 
disminuir la siniestralidad vial, recomendar medidas de educación vial y la creación de un 
tribunal  de ética que permitan la moralización de los cuerpos de agentes de tránsito.  
 
     Ley 1383 de 2010.  
 
Por medio de la cual se reformó la Ley 769 de 2002, es su parte estructural, específicamente 
en el ámbito de aplicación y los principios, la denominación de quienes son autoridades de 
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tránsito y transporte,  el otorgamiento de las licencias de conducción, los requisitos para obtener 
la licencia de conducción, la vigencia, las causales de la suspensión o cancelación,  las 
condiciones tecno mecánicas y de emisiones contaminantes. Los requisitos de operación y las 
actuaciones frente a la imposición de comparendos. Nuevamente el legislador se centra en la 
parte estructural y procedimental de la norma expidiendo los nuevos códigos de infracción de 
tránsito que derogan los de la resolución ministerial 1777 de 2002, las cuales se convierten en 
herramientas para evitar que los ciudadanos convivan con las infracciones de tránsito y por ende 
coloquen su vida en condiciones de riesgo de siniestro vial. 
 
     Resolución ministerial 3027 de 2010.  
      
Resolución Ministerial reglamenta lo preceptuado por la Ley 1383 de 2010 especialmente en lo 
referido a los nuevos códigos de infracción a las normas de tránsito, por medio de éste acto 
administrativo se crea el manual de infracciones de tránsito herramienta fundamental para las 
autoridades de tránsito, los conductores y en general todos los actores de la vía, éste documento  
actualiza la codificación de las infracciones, el valor de las multas, describe las conductas y los 
actores   que son sujetos de ellas, para ésta investigación es importante destacar los códigos de 
infracción destinados a los actores de la vía que requieren fortalecimiento jurídico por  su 
relación con los proyectos de la movilidad sostenible, veamos las infracciones  destinadas a 
regular la movilidad de los conductores de vehículos no automotores: 
     Artículo 1°. Codificación de las infracciones de tránsito. Los siguientes son los códigos 
asignados a las conductas que constituyen infracciones a las normas de tránsito, de acuerdo al 
monto de la multa impuesta: 
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     A. Infracciones en las que incurre el conductor de un vehículo no automotor o de tracción 
animal que dan lugar a la imposición de cuatro (4) salarios mínimos legales diarios vigentes: 
     A.01. No transitar por la derecha de la vía. 
     A.02. Agarrarse de otro vehículo en movimiento. 
     A.03. Transportar personas o cosas que disminuyan su visibilidad e incomoden la conducción. 
     A.04. Transitar por andenes, aceras, puentes o demás lugares de uso exclusivo para el tránsito 
de peatones. 
     A.05. No respetar las señales de tránsito. 
     A.06. Transitar sin los dispositivos luminosos requeridos. 
      A.07. Transitar sin dispositivos que permitan la parada inmediata o con ellos, pero en estado 
defectuoso. 
     A.08. Transitar por zonas prohibidas o, por aquellas vías en donde las autoridades 
competentes lo prohíban o, conducir por vías diferentes a aquellas especialmente diseñadas para 
ello cuando las hubiere. 
     A.09. Adelantar entre dos (2) vehículos automotores que estén en sus respectivos carriles. 
     A.10. Conducir por la vía férrea o por zonas de protección y seguridad. 
     A.11. Transitar por zonas restringidas o por vías de alta velocidad como autopistas y arterias, 
en este caso el vehículo no automotor será inmovilizado. 
     A.12. Prestar servicio público con este tipo de vehículos. Además, el vehículo será 
inmovilizado por primera vez, por el término de cinco días, por segunda vez veinte días y por 
tercera vez cuarenta días. 
     La Ley 1383 de 2010 y la resolución 3027 del mismo año, se esfuerzan por hacer un 
ordenamiento del comportamiento de los peatones y les enumera con el literal F, son muy 
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importantes pues, existen con el fin de reglar el papel del actor universal , a continuación se 
comparten los códigos del ordenamiento jurídico : 
     F. Infracciones en que incurren los peatones y que dan lugar a la imposición de un (1) salario 
mínimo legal diario vigente: 
     F.01. Invadir la zona destinada al tránsito de vehículos, transitar en esta en patines, 
monopatines, patinetas o similares. 
     F.02. Llevar, sin las debidas precauciones, elementos que puedan obstaculizar o afectar el 
tránsito. 
     F.03. Cruzar por sitios no permitidos o transitar sobre el guardavías del ferrocarril. 
     F.04. Colocarse delante o detrás de un vehículo que tenga el motor encendido. 
     F.05. Remolcarse de vehículos en movimiento. 
     F.06. Actuar de manera que ponga en peligro su integridad física. 
     F.07. Cruzar la vía atravesando el tráfico vehicular en lugares en donde existen pasos 
peatonales. 
     F.08. Ocupar la zona de seguridad y protección de la vía férrea, la cual se establece a una 
distancia no menor de doce (12) metros a lado y lado del eje de la vía férrea. 
     F.09. Subirse o bajarse de los vehículos, estando estos en movimiento, cualquiera que sea la 
operación o maniobra que estén realizando. 
     F.10. Transitar por los túneles, puentes y viaductos de las vías férreas. 
     F.11 En relación con el STTMP, estos no deben ocupar la zona de seguridad y corredores de 
tránsito de los vehículos del STTMP, fuera de los lugares expresamente autorizados y habilitados 
para ello. 
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     F.12. Dentro del perímetro urbano, el cruce debe hacerse sólo por las zonas autorizadas, como 
los puentes peatonales, los pasos peatonales y las bocacalles.   
     Dentro del ordenamiento jurídico que es objeto de estudio en ésta investigación, encontramos 
las amonestaciones asignadas en el literal H , las cuales pueden usarse por parte de las 
autoridades con conductores, pasajeros y peatones, citándolos a un curso de educación vial y los 
cuales son los siguientes:  
     H. Las siguientes infracciones en que incurran el conductor, el pasajero o el peatón serán 
sancionadas con amonestación, esto es la obligación de asistir a un curso de educación vial, so 
pena de ser sancionado con una multa equivalente a cinco (5) salarios: 
     H.01. Circular portando defensas rígidas diferentes de las instaladas originalmente por el 
fabricante. Además el vehículo será inmovilizado preventivamente hasta que sean retiradas. 
     H.02. El conductor que no porte la licencia de tránsito, además el vehículo será inmovilizado. 
     H.03. El conductor, pasajero o peatón, que obstaculice, perjudique o ponga en riesgo a las 
demás personas o que no cumpla las normas y señales de tránsito que le sean aplicables o no 
obedezca las indicaciones que les den las autoridades de tránsito. 
     H.04. El conductor que no respete los derechos e integridad de los peatones. 
     H.05. El conductor que no respete la prelación de paso en intersecciones o giros o según la 
clasificación de las vías. 
     H.06. El conductor que no tome las medidas necesarias para evitar el movimiento de vehículo 
estacionado. En vehículo de tracción animal no bloquear las ruedas para evitar su movimiento. 
     H.07. El conductor que lleve pasajeros en la parte exterior del vehículo, fuera de la cabina o 
en los estribos de los mismos. Además el vehículo será inmovilizado preventivamente hasta que 
se subsane dicha situación. 
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     H.08. El conductor que porte luces exploradoras en la parte posterior del vehículo. Además el 
vehículo será inmovilizado preventivamente hasta que sean retiradas. 
     H.09. El pasajero que profiera expresiones injuriosas o groseras, promueva riñas o cause 
cualquier molestia a los demás pasajeros, además la orden de abandonar el vehículo, sin perjuicio 
de las sanciones a que haya lugar. 
     H.10. Los conductores de vehículos no automotores que incurran en las siguientes 
infracciones: 
- Transitar a una distancia mayor de un (1) metro de la acera u orilla o utilizar las vías 
exclusivas para servicio público colectivo; 
- Cuando transiten en grupo, y no lo hagan uno detrás de otro; 
- No respetar las señales, normas de tránsito y límites de velocidad; 
- Adelantar a otros vehículos por la derecha o no utilizar el carril libre a la izquierda del 
vehículo a sobrepasar; 
- No usar las señales manuales detalladas en el artículo 69 de este código; 
- Cuando circulen en horas nocturnas, no llevar dispositivos en la parte delantera que proyecten 
luz blanca, y en la parte trasera que reflecte luz roja; 
- No utilizar el casco de seguridad cuando corresponda dará lugar a la inmovilización del 
vehículo; 
- Llevar acompañante, excepto mediante el uso de dispositivos diseñados especialmente para 
ello, o transportar objetos que disminuyan la visibilidad o que los incomoden en la conducción; 
- No vestir chalecos o chaquetas reflectivas de identificación, los conductores de estos tipos de 
vehículos y sus acompañantes entre las 18:00 y las 6:00 horas del día siguiente, y siempre que la 
visibilidad sea escasa; 
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- No respetar las indicaciones del agente de tránsito. 
     H.11. Viajar los menores de dos (2) años solos en el asiento posterior sin hacer uso de una 
silla que garantice su seguridad y que permita su fijación a él, siempre y cuando el menor viaje 
únicamente en compañía del conductor. 
     H.12. Transitar en vehículos de alto tonelaje por las vías de sitios que estén declarados o se 
declaren como monumentos de conservación histórica. 
     H.13. Las demás conductas que constituyan infracción a las normas de tránsito y que no se 
encuentren descritas en este acto administrativo 
     Estas infracciones de tránsito dirigidas al control de peatones y conductores de vehículos no 
automotores, son un paso importante en la regulación de éstos actores viales, quienes requieren 
de mayor atención porque son demasiado vulnerables de sufrir accidentes de tránsito en sus 
desplazamientos, por ejemplo el peatón es demasiado frágil en el momento de ser atropellado 
con un automóvil en una velocidad promedio, el mismo análisis lo podemos hacer con los 
ciclistas, patinadores  y usuarios de  vehículos  no automotores, por tal motivo se debe resaltar 
que es un paso adelante en la atención de éstos ciudadanos y su orientación por medio de cursos 
de seguridad vial , permiten ideologizar las comunidades para que sean líderes de proyectos de 
movilidad sostenible. 
 
     Ley 1503 de 2011. 
 
     Esta norma es fundamental para la educación vial en Colombia, es una herramienta para 
elevar la cultura vial  de todos los sectores sociales, en su artículo 12 hace una exigencia 
específica a todas las empresas, publicas, oficiales y/o privadas, que tengan, ensamblen, 
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comercialicen o administren  más de 10 vehículos, a elaborar un plan estratégico de seguridad 
vial con  el fin de documentar los programas y las acciones concretas para reducir el riesgo de 
siniestro vial en la empresa y en la ciudad. 
     Los planes estratégicos de seguridad vial  (PESV) tienen una guía metodológica expedida por 
el ministerio de transporte por medio de la resolución 1565 de 2014, acto administrativo que 
exige que todas las empresas que se rijan y estén obligados por el artículo 12 de la Ley 1503, 
deben elaborar una política de seguridad vial, la cual debe garantizar que todos los procesos se 
realicen con los estándares de calidad y mejora continua, la empresa debe convocar un comité de 
seguridad vial, quien tiene entre otras funciones descritas por la resolución ministerial realizar un 
diagnóstico de la empresa y elaborar el plan de acción de acuerdo a las características y 
necesidades de la empresa, la norma exige diseñar un programa de seguridad vial y coordinar un 
plan de capacitaciones para todo los actores de tránsito de la empresa con el fin de cambiar los 
hábitos y los comportamientos de riesgo por los estándares seguros. 
     El plan estratégico de seguridad vial debe contener el desarrollo de cinco pilares los cuales 
son los mismos lineamientos ofrecidos por el plan nacional de seguridad vial, lo que demuestra 
el interés del estado por articular un trabajo conjunto y ordenado para la motivación de las 
empresas para luchar en el mismo equipo por la educación, la prevención y la seguridad vial: Los 
pilares fueron:   
a) Gestión Institucional. 
b) Comportamiento Humano. 
c) Infraestructura segura. 
d) Vehículos seguros. 
e) Atención de Victimas 
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     Luego de elaborado el Plan Estratégico de Seguridad Vial (PESV) la empresa debe 
presentarlo en el organismo de tránsito y transporte de cada ciudad  o en la alcaldía municipal en 
el caso de que no exista organismo de tránsito en el municipio; Si el objeto misional de las 
empresas son de carácter nacional deben remitir el plan estratégico de seguridad vial a la 
superintendencia de puertos y transporte de Colombia. 
     Las entidades del estado convocadas para revisar, calificar y hacer el seguimiento de los 
planes estratégicos de seguridad vial tienen la resolución 1231 de 2016, como herramienta para 
calificar el cumplimiento de los requisitos del documento y hacer las respectivas observaciones. 
     Aunque las normas, son ambiciosas las administraciones públicas como lo son Alcaldías y 
Gobernaciones al estar obligadas por la norma a presentar un plan estratégico de seguridad vial 
,deberían presentarlo a la superintendencia o directamente al ministerio de transporte, pero en el 
ordenamiento jurídico quedó el vacío de qué entidad hace las observaciones y el control de los 
planes estratégicos de seguridad vial de estos entes  territoriales, algunos los envían a sus propias 
secretarias de tránsito teniendo un problema de neutralidad, presentándose el caso de ser juez y 
parte en la elaboración y calificación del PESV. 
El PESV apunta a trabajar en la empresa privada y pública los problemas que han sido señalados 
como generadores de conductas de riesgo y por ende , etapa fundamental para iniciar el sistema 
del siniestro vial como lo son: Exceso de velocidad, la fatiga en los conductores, conducir bajo 
los efectos del alcohol y las drogas, conducir mientras se usan equipos de comunicación 
bidireccional (celular),  el no uso del cinturón y no usar o no entregar a sus empleados los 
elementos de protección personal, todas estas conductas son mitigadas por el plan de acción que 
cada política de regulación que la empresa debe tener documentada, publicada y socializada para 
cumplir con los fines del Plan Nacional de seguridad vial. 
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     Resolución ministerial  11268 de 2012.  
 
     El ministerio de transporte expide un acto administrativo por medio del cual se reglamenta 
todo lo que tiene que ver con el informe policial de accidentes de tránsito, documento 
supremamente importante para las autoridades de tránsito en todo el país, pues brinda el 
protocolo que se debe seguir para presentar un informe con los pormenores y los detalles del 
evento. 
     Una de las materias que desarrolla el acto administrativo, es la codificación para que las 
autoridades de tránsito designen la hipótesis o la causa probable del siniestro, a continuación 
anexamos los códigos referentes a las conductas de los peatones y de los pasajeros que son causa 
de origen de un siniestro vial y están contenidas en la resolución ministerial 11268 de 2012, por 
medio del cual el ministerio de transporte adopta el nuevo Informe Policial de Accidentes de 
Tránsito (IPAT). 
     A continuación se anexan las causas probables de cada uno de los actores del tránsito 
reguladas por el la resolución analizada: 
 
     Causas probables de accidentalidad del peatón.  
 
     Tabla 5: Causas probables de accidentalidad del peatón. 
DEL PEATÓN CODIGO HIPOTESIS DESCRIPCION 
401 Pasar el semáforo en rojo Pasar la vía cuando el semáforo se encuentra en rojo para el 
peatón 
402 Salir por delante de un vehículo Cruzar repentinamente por delante de un vehículo 
estacionado, sin observar. 
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403 Transitar por su derecha en vías rurales Caminar en el mismo sentido de los vehículos y fuera de la 
calzada. 
404 Transitar por la calzada . Caminar por la zona destinada al tránsito de vehículos. 
405 Jugar en la vía Jugar sobre la calzada o transitar zigzagueando en patines, 
patinetas o similares. 
406 Cruzar en diagonal Cuando no se hace el cruce en forma perpendicular a la vía. 
407 Pararse sobre la calzada Invadir la zona destinada al tránsito de vehículos, estar parado 
sobre ella. 
408 Cruzar en curva  Atravesar la calzada en una curva sin visibilidad 
409 Cruzar sin observar No mirar a lado y lado de la vía para atravesarla. 
410 Cruzar en estado de embriaguez Peatón que por su estado de embriaguez no cruza la vía en 
forma correcta. 
411 Otras  Se debe especificar cualquier causa diferente de las anteriores. 
 
     Causas probables para el pasajero.  
     El pasajero es el actor de la vía que tiene mayor relación con el peatón, puesto que en el 
ejercicio de la movilidad, los ciudadanos se desplazan obligatoriamente hasta que abordan 
cualquier tipo de servicio público  o el automóvil particular, su comportamiento también puede 
generar un siniestro vial o ser víctima de un hecho de transito dentro de la cotidianidad. 
     Tabla 6: Causas probables de accidentalidad del pasajero: 
DEL PASAJERO CODIGO HIPOTESIS DESCRIPCION 
501 Viajar colgado o en los estribos Cuando no se viaja completamente dentro del vehículo 
502 Descender o subir del vehículo en marcha No esperar que el vehículo se detenga completamente 
para llevar a cabo la acción. 
503 Pasajero embriagado Cuando distrae o altera al conductor o le obstruye la 
visibilidad 
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504 Viajar a la izquierda del conductor . Pasajero que ocupa el lado izquierdo del conductor. 
505 Niños en asiento delantero Transportar niños en el asiento delantero, agravando 
las consecuencias del accidente 
506 Otra. . Se debe especificar cualquier causa diferente de las 
anteriores. 
 
 
Actos administrativos municipales  
 
     Acuerdo Municipal número 11 de 2016. 
Por medio del cual se aprueba el Plan de desarrollo Municipal de la Ciudad de Pereira 2016--
2019. La estructura adoptada para el Plan de Desarrollo define cinco ejes temáticos, que se 
despliegan en 27 programas y 69 subprogramas, por medio de los cuales se posibilitará la acción 
de la Administración Municipal, en los diversos campos de intervención y de asignación de 
recursos. 
Uno de los problemas del plan de desarrollo es que los ciudadanos no utilizan el proceso de 
participación ciudadana, no realizan en su mayoría el ejercicio para construir una POLIS con la 
que se identifiquen, las administraciones públicas hacen los llamados y convocatorias a las 
comunidades para que participen en las mesas de trabajo, pero la asistencia es estrictamente la 
necesaria, podemos decir aquí que es muy pobre el interés de las comunidades sobre los  
procesos colectivos, si la comunidad no participa con sus propuestas, en la construcción de las 
soluciones a sus problemáticas, es muy difícil que en la inversión del presupuesto municipal se 
sientan representados, en la toma de decisiones estará ausente el civismo y la cultura ciudadana.  
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     Acuerdo municipal número  28 de 2015. 
      
     Por medio del cual se adopta la revisión de largo plazo del plan ordenamiento territorial del 
Municipio de Pereira.  En el artículo 5, se describe el propósito del plan de ordenamiento del 
municipio, aprueba los bloques temáticos que regirán la  planeación territorial: a) Económicos,   
b) Sociales,   c) Políticos   y d) Territoriales, garantizando la sustentabilidad y crecimiento 
continuo de la sociedad logrando así la “eficiencia urbanas”. 
     En el artículo 8  numerales 8 y 9  se aprueba la creación de un sistema de espacio público 
efectivo,   articulado a   la plataforma ambiental del territorio, en el marco de la resignificación 
de ríos y quebradas. Muy importante éste tema puesto que se han convertido en cloacas que no 
solo reciben las aguas servidas de la ciudad, pero también, se convierte en receptoras de los 
residuos sólidos de los asentamientos urbanos cercanos a los afluentes hídricos. 
      En el numeral  9 del artículo 8 se habla de la optimización de la capacidad de la 
infraestructura vial  y de transporte existente y la generación de nuevas conexiones. 
     Los dos numerales tienen una  responsabilidad con la sociedad pereirana del futuro, puesto 
que se deben  promover los ríos y quebradas como parques abiertos de uso público y de disfrute 
permanente de los seres vivos, aunque parezca difícil  descontaminar las quebradas y convertirlas 
en atractivos turísticos, se puede observar el antecedente internacional que guardadas las 
proporciones y los cambios de cultura, es un contundente ejemplo que le permitirá al líder 
pereirano luchar por la defensa de sus riquezas hídricas y rescatándolas de ser víctimas 
silenciosas de las moles de cemento que trae el progreso.   En la ciudad de Seúl en la lejana 
Corea del Sur,  para solucionar el problema de movilidad, se les ocurrió la brillante idea de 
sepultar el rio Cheong Gyecheon bajo una autopista que prometía reducir la congestión de la 
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ciudad, una obra sobre el rio y que además era de dos pisos, no solo era una obra de 
infraestructura vial digna de mostrar a todos los países del mundo, pero que además prometía 
agilidad en el proceso de movilidad urbana a todos los sectores sociales con externalidades muy 
positivas para el crecimiento de la ciudad. 
     Los resultados fueron más contaminación, representada por el aumento de fuentes móviles, 
mayor siniestralidad vial, las autopistas se volvieron a llenar de vehículos, su edificación se 
convirtió en sombra para los sectores aledaños, motivos de inseguridad y alteración del orden 
público, afectando el buen funcionamiento de la ciudad, pero en el año 2005  tomaron la 
innovadora y arriesgada decisión de demolerla para recuperar el rio, sus zonas verdes y crear un 
parque lineal de más de 6 kilómetros  que hoy disfrutan todos los ciudadanos en familia de 
manera exitosa convirtiéndose en un ejemplo a seguir en todas las ciudades del mundo y 
plasmándose como una recomendación a seguir en la ciudad de la perla del Otún. 
     Los servidores públicos de turno han construido un  discurso de prevención de las conductas 
de riesgo, palabras bien orquestadas sobre la seguridad vial, pero nadie en la práctica cumple con 
los objetivos propuestos.  Para demostrar esta línea del problema es el desacato que se hizo por 
parte del Ministerio de educación Nacional y todas las secretarias de educación del país , (no 
siendo la excepción la dependencia de la capital Risaraldense), a la Ley 769 de 2002 en su 
artículo 59, la cual declaraba como obligatoria la enseñanza de la catedra de la seguridad vial en 
los centros de educación básica pre-escolar, básica primaria y básica secundaria, a lo que en un 
99 % de los maestros y centros docentes del país no lo acataron, argumentando que en la Ley  
115 de 1994, también conocida como la Ley General de Educación “tomaba la educación vial 
como un proyecto transversal,  es decir, uno más dentro de los muchos que se manejan en las 
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aulas, en conclusión, la política pública de educación nunca fue integral y no fue suficiente el 
esfuerzo para implementar la catedra de la seguridad vial. 
 La dimensión del conflicto es de tal magnitud que en el año 2011 el Congreso aprobó la Ley 
1503 por medio de la cual, se dictaron entre otras medidas la reforma al Artículo 59 del Código 
Nacional de Tránsito, es decir, tuvieron que pasar más de nueve años para que se volviera a tocar 
el tema de la educación vial como una obligación en la aulas de Colombia, pero en los años 
posteriores los diferentes líderes de la seguridad en el país, recibieron la respuesta de que a 
norma era clara pero requería una reglamentación. 
     El tercer nivel del problema es la comunidad reunida en el barrio o el conjunto residencial que 
no respeta la organización urbana y comete una serie de infracciones a las normas de tránsito 
envolviéndolos en una trampa mortal, la conducta más relevante en los sectores residenciales es 
el exceso de velocidad , la Ley 1239 de 2008 reglamenta los nuevos índices de velocidad 
ubicando éste sector  a una velocidad máxima de 30 kilómetros por hora, con sorpresa se 
encuentra que los mismos habitantes y vecinos del lugar son los que más vulneran ésta norma 
colocando en peligro a los peatones de todas las edades, incluyendo sus familias. 
En la actualidad hay movimientos internacionales que difunden los derechos de los peatones 
como la carta de derechos de la Unión Europea, también asociaciones de víctimas de siniestros 
viales que buscan cambiar hasta el mismo lenguaje que se utiliza por parte de las 
administraciones públicas y la comunidad en general, es por ello que la nueva normativa de 
educación vial enmarcada en la Ley 1503 de 2011, nos convoca a utilizar términos como  “ la  
violencia vial”, demostrando que el término accidente de tránsito cada vez está mal utilizado, 
puesto que los hechos de tránsito no son tan fortuitos, tan inesperados, sino que por el contrario 
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los conductores conocen los riesgos y le dejan a la suerte y a la improvisación que ocurran los 
hechos, ocasionando muertes en la vía pública con todas las consecuencias conocidas. 
Teniendo en cuenta a urgencia de tomar medidas serias y oportunas que intervengan a todos 
los sectores sociales  se hace necesario que las universidades lideren procesos de socialización de 
las normas vigentes, hagan la creación de centros de estudio y observatorios de la siniestralidad 
vial con el fin de tener un referente estadístico y metodológico que sirva de soporte para actuar 
en los diferente frentes de la sociedad. 
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Estrategias metodológicas 
 
Enfoque de investigación  
           
El trabajo ha sido de carácter socio jurídico porque relaciona estrechamente una temática social 
con la problemática de la movilidad  y su incidencia en la ciudadanía.  Es jurídica, porque se 
determinan las normas legales que rigen para el sector del tránsito y  transporte y las 
orientaciones que deben ser acatadas por las autoridades del ramo y los ciudadanos en general.  
 
Modalidad de trabajo  
 
     Es de carácter monográfico, porque desarrolla un solo tema a profundidad, tanto desde lo 
teórico como en sus recomendaciones de acción.  
 
Tipo de investigación  
 
     El principal tipo de investigación  es el denominado descriptivo, ya que,  expone los rasgos 
que caracterizan la problemática referida a la movilidad  e igualmente presenta, de manera 
descriptiva, las nociones y conceptos teóricos sobre el tema.  
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Procedimiento específico seguido 
  
- Identificación y caracterización inicial del tema.  
- Consulta bibliográfica, documental y web gráfica.  
- Lectura comprensiva de las fuentes allegadas.  
- Redacción de un primer documento y revisión de él.  
- Redacción de un segundo documento y revisión de él.  
- Ajustes considerando las recomendaciones realizadas.  
- Redacción del informe final y revisión de este.  
- Redacción y composición formal de la monografía.  
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Hacia el mejoramiento de la movilidad sostenible con enfoque en el ser humano 
 
Buenas prácticas hacia la movilidad sostenible: 
 
      En el presente trabajo son considerados tres lineamientos centrales, los cuales son 
complementarios y simultáneos, a saber:  
a. Disminución del uso del automóvil privado.  
b. Fomento de los transportes públicos y los alternativos (no motorizados).  
c. Protección del peatón 
     Para Ecologistas en acción (2007), La necesidad de disminuir el uso del automóvil particular 
radica en lo ineficiente que resulta su uso de forma masiva, pues este es, con gran diferencia, el 
medio de transporte que más energía y espacio consume por persona transportada, el que más 
contaminación emite, tanto acústica como atmosférica y el que más accidentes ocasiona. 
Impactos que se ven muy agravados por sus bajas tasas de ocupación. (p.9) 
 
     Reconociéndose además que el automóvil es usado cada vez por más y más gente. De ahí la 
ineficacia de las medidas dirigidas a lograr mayor espacio en las ciudades. Por tanto para mejorar 
la movilidad deben priorizarse los medios más respetuosos con el entorno y más sostenibles: 
tales  como el transporte público, y el no motorizado, que tienen  impactos negativos inferiores y, 
en muchos casos, efectos nulos. (Ecologistas en acción, 2007, p.9). 
     El funcionamiento de los transportes públicos ineficientes en buena medida se debe al abuso 
del automóvil; de ahí que hablar del incentivo del transporte público es hacerlo a la par con la 
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reducción del número de vehículos particulares. Por ello se requiere mejorar la competitividad, 
mejorar el servicio y atrayendo a un mayor número de usuarios.  
     Otra posibilidad es la de reducir o limitar el impacto de los automóviles, no forzando la 
disminución de ellos.  
 
     Medidas tecnológicas para reducir los impactos del automóvil. 
     
     Estas son las más utilizadas por las instituciones en Europa. Su propósito es el de limitar o 
disminuir el impacto del automóvil; sin rebajar de manera real su uso. Ejemplos de medidas 
tecnológicas son:  
a. Mejora de los motores y de los carburantes e incorporación de los dispositivos como 
catalizadores o filtros para limitar la contaminación atmosférica.  
b. Mejora de los motores y de los carburantes e incorporación de los dispositivos como 
catalizadores o filtros para limitar la contaminación atmosférica.  
c. Mejora de los vehículos para disminuir los daños físicos en caso de accidente.  
(Ecologistas en acción, 2007, p.10). 
 
     Las anteriores son las medidas mejor aceptadas en términos generales; aunque hay 
incremento progresivo de la potencia y tamaño de los vehículos, ello genera impacto. Sin 
desconocer el sentido de legitimar socialmente el automóvil.  
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     Medidas sobre las pautas de movilidad para reducir impactos del automóvil.  
 
    Se proponen para que se produzcan cambios en las pautas y que se realizan más allá del 
ámbito tecnológico y no pretenden una reducción de la movilidad. La advertencia es que en las 
ciudades donde han operado su efectividad está demostrada; por ello es que se creen resistencias 
donde mayores usuarios existen. Consecuencias positivas como resultado de estas medidas, es la 
disminución de los contaminantes emitidos, se redujeron los accidentes y disminuyó la 
congestión. Las siguientes son algunas de las acciones sugeridas:  
 
     Reducción de la velocidad en áreas urbanas.  
     
En Europa se utiliza el proyecto de las zonas 30 o zonas de transito calmado, que no es cosa 
diferente a la de demarcar y señalizar los lugares de riesgo de siniestros viales y demarcarlas 
como lugares de una velocidad máxima de 30 kilómetros por hora, son proyectos efectivos en las 
zonas escolares, en los barrios, zonas residenciales y comerciales, entre otros espacios. Disminuir 
la velocidad de circulación en áreas urbanas es una herramienta muy efectiva y poco complicada 
en términos técnicos, aunque no tanto en términos políticos, de conseguir disminuciones 
considerables de los impactos asociados a la circulación. El resultado es un aumento de la 
habitabilidad de las zonas donde se aplica y una potenciación del uso de la calle hacia 
actividades de encuentro y recreo: el espacio que anteriormente era de uso casi exclusivo de los 
vehículos es apropiado por y para las personas. (Ecologistas en acción, 2007, p.11). 
     Al respecto ésta comprobado que se presentan reducciones considerables de contaminación 
acústica y del aire cuando la circulación se permite a un máximo de 30 Kilómetros por hora, a 
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propósito la Ley 1239 de 2008 es la norma que regula los límites de velocidad en todo el 
territorio nacional, asigna el límite máximo de 30 kilómetros por hora en las zonas escolares, 
zonas residenciales y lugares públicos donde asistan conglomerados, con el fin de evitar las 
conductas de riesgo y en caso de que se presente un hecho de transito las lesiones sean mínimas .  
     De otro lado transitar a 30 kilómetros por hora, disminuye notablemente el peligro del 
automóvil para las personas y usuarios de él. La siguiente comunicación de prensa de la 
Asociación española de la Carretera, 25.4.2005; así lo confirma:  
 
Para los ocupantes del vehículo, la probabilidad de muerte de un choque de 80 km/h es 20 
veces mayor que en un impacto a 32 km/h. La probabilidad de que un peatón muera se 
multiplica por ocho cuando la velocidad del vehículo pasa de 30 a 50 km/h. Los peatones 
tienen 90% de posibilidades de sobrevivir a impactos a 30 km/h o menos, pero menos del 
50% de probabilidades de sobrevivir a un choque a 45 km/h o más. (Comunicado de prensa 
de la Asociación Española de la Carretera, 25-4-2005). 
 
     Ejemplo de esto fue dado en la cuidad de Graz, Austria,  con 240.000 habitantes, en donde se 
introdujo en la zona residencial de 30 km/h en el año de 1992; exceptuando eso si las vías de la 
gran capacidad cuyo límite fue de 50 km/h; acompañados de campañas de sensibilización sobre 
la movilidad amigable.  
     Inicialmente no hubo conformidad por más de la mitad de las personas; luego más de 80% la 
respaldaron; presentándose en consecuencias menos accidentes de manera significativa. A partir 
de 2007 toda Austria ha aplicado esta misma medida.  
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     A propósito del tema, se encontró la opinión del investigador  Peter J. Park, exdirector de 
planeación de Milwaukee, quien señaló que las ciudades existen para las personas; las vías 
rápidas existen para el traslado de vehículos. Es decir, la velocidad le impide a la ciudad ser un 
lugar de encuentro. (El Tiempo,  26/07/2015) 
     Las zonas 30, son lugares recomendados para espacios con un alto tránsito de peatones, la 
sustentación a ésta recomendación reside en los manuales de la física aplicada a la seguridad 
vial, este conocimiento científico a individualizado dos espacios importantes en el momento 
previo a la colisión, el primero es cuando el conductor del vehículo observa un objeto o una 
persona en la distancia, en ese momento la figura es percibida por el sentido visual de la persona 
llevando ésta información al cerebro para que desde allí salga una orden que es conducida por los 
nervios de la espina dorsal  hasta el pie, que hará el movimiento sobre el pedal del freno , todo 
éste proceso está calculado que se realiza en un tiempo de 0.75 a 1 segundo, si el conductor viene 
a una velocidad prudente, como ir a 30 kilómetros por hora en una zona residencial, el tiempo de 
reacción comparado con la distancia de reacción que es el espacio recorrido por el vehículo 
mientras el conductor reacciona al peligro y frena , será de pocos metros, muy diferente si la 
velocidad del vehículo es superior, pues el recorrido que hará el vehículo será mayor en el 
segundo calculado. 
 
     Gráfico 1: Distancia de Reacción:   
1)                    V1  A 30Km/h               
2)      V2   60 Km /h 
1 metro 2 metros 3 metros 4 metros o mas 
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     La distancia de reacción, es el espacio recorrido por el vehículo mientras el conductor 
reacciona al peligro, por eso se deben tener en cuenta factores tales como: si el conductor  
requiere de gafas, si está en sano juicio (o está bajo los efectos de las drogas o del alcohol), si el 
conductor está atento a la conducción, porque es claro que no se puede afirmar que la reacción de 
un conductor que viene chateando o hablando por celular es la misma que el conductor que está 
con los cinco sentidos puestos en la vía y en la actividad de la conducción. 
 
     Como podemos observar, el vehículo 2 tiene mayor riesgo de atropellar al peatón o colisionar 
con el objeto o con la persona que esté en la vía.  El riesgo que tiene el conductor, al exceder los 
límites de velocidad tipificados en la ley 1239 de 2008, se debe analizar con respecto al tiempo 
de frenado, que es la etapa siguiente a la de reacción, donde el conductor acciona la palanca de 
freno, por lo que, el vehículo, de acuerdo a su sistema de frenos, debe parar, por obvias razones y 
dependiendo de muchas características del vehículo, este tiempo será mayor o menor, 
dependiendo de si el vehículo está cargado, si sus frenos son de ABS, si el piso está  húmedo, si 
las llantas tienen el calibrado reglamentario, entre otros requisitos que influyen en el frenado del 
vehículo y por lo tanto en la distancia de frenado, que es precisamente el recorrido que hace el 
vehículo hasta su detención total, venciendo todas las fuerzas físicas que inciden en el 
desplazamiento del vehículo. 
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     Gráfico 2: Distancia de frenado:   
1) Distancia recorrida por un Vehículo liviano a 30 km/h| 
                                                
2) Distancia recorrida por un vehículo cagado a 60km/h                    
  
 
1 metro 2 metros 3 metros 4 metros o mas 
 
     Como se puede  observar en la gráfica,  a mayor velocidad mayor dificultad para que el 
vehículo se detenga, así las cosas, el peatón que esté cruzando por el lugar puede ser atropellado 
más fácil por el vehículo número dos. 
 
     Reducción de la velocidad en las vías de acceso a las urbes.   
 
     En términos técnicos es una medida eficaz y de baja complejidad; no así, en cálculos 
políticos. Es decir, se trata de disminuir la velocidad en las vías de acceso a las grandes ciudades 
en promedio de 60 km/h. Según Ecologistas en acción (2007, p.12) esta es una medida que lleva 
tiempo implantada en algunas ciudades europeas, como Viena, Berlín, París, Múnich o 
Rotterdam. Recientemente se ha planteado en el área metropolitana de Barcelona, en el marco de 
un plan de reducción de la contaminación del aire, evidenciando los siguientes beneficios: 
- Reducción de la cantidad de contaminantes emitidos.  
- Disminución del ruido.  
- Reducción de la siniestralidad, tanto del número de accidentes como de su gravedad.  
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- Reducción de las emisiones de CO2.  
- Reducción de la congestión; contrario a lo afirmado por asociaciones de automovilistas; 
al disminuir la velocidad la circulación se vuelve más fluida.  
 
     Reducir el uso del automóvil mejorando la gestión.  
       
Se parte de la premisa que disminuir los impactos del uso excesivo de los automóviles pasa por 
reducir su uso, puesto que, expresan Ecologistas en acción (2007), los automóviles son 
responsables de gran parte de los problemas de habitabilidad de nuestras ciudades, pero también 
del mal funcionamiento del transporte público  y de la inhibición de los transportes no 
motorizados. (p.13).  
     Al respecto se sugieren dos grupos de medidas para reducir el uso del automóvil, 
incrementando al mismo el número de pasajeros en los vehículos, fomentando al tiempo el uso 
colectivo del vehículo particular:  
 
     El vehículo multiusuario. 
 
     Conocido en todo el mundo también como “car sharing”;  se basa en una flota de autos 
compartidos entre varios socios y que pagan solamente las horas y kilómetros utilizados 
duramente sus recorridos. Sus ventajas son:  
- Se utiliza el vehículo cuando se necesita y no ser el propietario con los inconvenientes que 
ello acarrea (seguros, impuestos, parqueos, reparaciones y revisiones). Se ha visto que es 
rentable para aquellas personas que consuman menos de 15.000 km en carro al año.  
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- Produce ahorro energético entre el 10% y 15%. 
- Promueve el transporte público.  
- Libera espacio del parqueo urbano.  
- El usuario selecciona el auto que más se ajuste a sus necesidades.  
     
     Planes de movilidad de empresas. 
 
     En el acceso al trabajo es donde la ocupación de los vehículos es menor. El propósito es 
ofrecer alternativas de movilidad, por lo cual, el plan estratégico de seguridad vial es una 
herramienta fundamental para lograr una planeación efectiva.  
     Un ejemplo de esta propuesta dinámica lo constituyó la ciudad de Tres Cantos y su área 
industrial, una de las más importantes de la Comunidad de Madrid, donde, en 1999, sólo el 20% 
de los trabajadores utilizaban el transporte público para acceder al trabajo. Por ello se consideró 
esencial procurar una alternativa que posibilitara pautas de movilidad menos dependientes del 
automóvil. Los promotores de la experiencia fueron el Instituto para la Diversificación y Ahorro 
de la Energía (IDAE), junto con el Ayuntamiento de Tres Cantos. Para lograr esto se realizó una 
amplia campaña publicitaria y un centro de información que funcionó durante tres meses, antes 
de la implantación de la experiencia. Los costos fueron de 168.000 euros y 5.000 los trabajadores 
implicados. (Ecologistas en acción, 2007, p.14) 
En Colombia la Ley 1811 de Octubre de 2016 creó incentivos para fomentar el uso de la 
bicicleta en todo el territorio nacional, dentro de ellos está brindar medio día de descanso para las 
personas que usen éste tipo de medio de transporte todos los días, durante un mes continuo.     
Además los sistemas de transporte masivo le cargarán, en su tarjeta de transporte, un viaje gratis 
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a cada usuario que registre 30 días el uso de la bicicleta en el sistema integrado. De otro lado, se 
regula que los centros comerciales y los parqueaderos en general destinen el 10% de su espacio 
para el estacionamiento de las bicicletas. 
 
     Organización de la carga y descarga. 
 
      Aquí se trata es de enfrentar la complicada gestión del transporte de mercancías en el centro 
de las ciudades y los impactos que ocasionan. De ahí que:  
 
Regular y gestionar todo ese sector y sus pautas de movilidad de una forma planificada y 
teniendo en cuenta la idiosincrasia del mismo, es una forma óptima de disminuir los 
problemas que ocasiona y de mejorar su servicio. Este proceso debe fomentarse a través de 
la cooperación entre los usuarios de la cadena logística: distribuidores de mercancías, 
comerciantes, centros de mercancías y representantes del mismo municipio. (Ecologistas 
en acción, 2007, p.14).  
 
     Son utilidades de esta estrategia:  
- Cambios de circulación de los vehículos en la zona peatonal.  
- Franjas horarias para la entrega de mercancías.  
- Creación de zonas específicas de carga y descarga.  
- Regulación de la carga y descarga, creando puntos intermedios de almacenamiento.  
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- Redefinición en beneficio de una mayor agilidad y velocidad en el reparto, los horarios y 
el tiempo de permanencia en las zonas de carga y descarga en función de las 
características comerciales de cada zona y los tipos de vehículos.  
- Las zonas reservadas de carga y descarga tendrán vigilancia permanente, mejorando la 
señalización horizontal y vertical.  
- Revisar los horarios de carga y descarga de contenedores de obra, papel y vidrio, etc., de  
manera que estas labores no incidan negativamente en la circulación ni en el bienestar de 
los vecinos.  
Otro ejemplo lo constituye la ciudad de Groningen (Holanda), que en 2002 recibió la 
calificación “Distribución sostenible” de la Plataforma para la Distribución Urbana por sus 
iniciativas en favor de un transporte de mercancías sostenibles en el centro de la ciudad. 
Desde 1995, Groningen tiene establecido un acuerdo especial con los transportistas de 
mercancías con una regulación estricta de horarios. Sin embargo, también pueden realizar 
entregas fuera de las horas establecidas de reparto, con pequeños vehículos respetuosos con 
el medio ambiente, siempre que agrupen las mercancías para realizar un mínimo diario de 
entregas en al menos 20 direcciones del centro de la ciudad. (Ecologistas en acción, 2007, 
p.15). 
 
Medidas para desmotivar el uso del automóvil 
      
     Se consideran aquí dos aparentes tabúes referentes a aspectos culturales y políticos sobre el 
automóvil: el primero,  hacer creer que la promoción de acceso a los vehículos particulares es 
una medida de carácter democrático; lo cual es falso porque no todo el mundo puede o quiere 
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depender del carro para el desplazamiento cotidiano. El segundo, es el pretendido derecho de 
circular por donde a cada uno le parezca, como si el derecho al automóvil fuera un derecho 
natural por encima de cualquier otro derecho o consideración; lo cual se puede desvirtuar 
tomando en cuenta como analogía, la argumentación, por cierto muy semejante, que desarrollan 
en Estados Unidos quienes defienden el derecho a poseer y portar armas, pero que pierde sentido 
cuando se comprueba que dichos derechos se desarrollan a expensas de otros de mayor 
importancia, como el propio derecho a la vida y al bienestar de las personas, así mismo sucede 
con los que viven o pasan por donde los automóviles circulan. (Ecologistas en acción, 2007, 
p.15).  
 
     Estas medidas pueden ser agrupadas en dos tipos: unas de carácter urbano y otras de índole 
fiscal.  
 
     Medidas de carácter urbano para dificultar el uso del automóvil.  
      
En este caso, la limitación al automóvil viene impuesta por un contexto urbano que dificulta o 
imposibilita la utilización de carro. Son medidas que siempre logran su objetivo porque son 
imposibles de eludir  (Ecologistas en acción, 2007, p.16). Presentándose ocasiones en los cuales 
los costos son ninguno; algunos ejemplos en este sentido son:  
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     Los vecindarios sin carros.  
      
     Son barrios que consideran que la mayor parte del desplazamiento en autos sea lo general y 
pase a ser la excepción; siendo lo anterior con la actitud de que el automóvil es un bien de 
prestigio social y queda incluido en el campo de las necesidades y patrones impuestos 
culturalmente.  
     Esta medida se justifica porque los vecindarios sin carros son una apuesta para reducir la 
necesidad económica y social de poseer y, en consecuencia, utilizar este medio de locomoción. 
Facilitan además la movilidad de una parte muy considerable de la población que de hecho vive 
sin acceso autónomo al automóvil privado, y mejoran la calidad de vida de todos los habitantes. 
(Ecologistas en acción, 2007, p.16).  
     Estos a su vez comportan un valor pedagógico en cuanto a que ejemplifican las posibilidades 
de vivir sin coches y garantizar que quienes no lo poseen, tengan las oportunidades de acceder a 
todos los lugares y actividades, dejando a un lado el drama de convertir el automóvil en una 
necesidad. Al respecto se proponen los siguientes criterios para el diseño de estos vecindarios:  
- La localización estará cerca de una marcha a pie. 
- Incluye los servicios y equipamientos de proximidad y se utilizan diariamente.  
- Está conectado con una red de itinerarios para bicicletas.  
- Está protegido de las perturbaciones del tráfico (ruido, contaminación).  
- Influye espacio libre para el juego seguro de los niños sin vigilancia de los adultos y   
   también para el encuentro espontáneo de estos.  
- Reserva un número limitado de plazas de aparcamiento para vehículos compartidos y para  
   visitantes.  
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- La organización interna del espacio común es peatonal, aunque es posible el acceso de  
   vehículos de emergencia, carga y descarga.  
 
     Tránsito calmado.  
       
     Se efectúa cuando se ponen en práctica medidas para la disminución de las velocidades de los 
automóviles, por ello, también se denomina pacificación de tráfico, lográndose mayor seguridad 
y convivencia de peatones, conductores de bicicletas y carros,  reduciendo así el impacto en el 
uso del automóvil. Para esto se utilizan los siguientes procedimientos:  
- Plataformas únicas.  
- Cambios en los pavimentos que indiquen a los automovilistas que están en una zona con  
     preferencias peatonal.  
- Señalizaciones y cambios de sentido que no permitan el uso de ciertas calles.  
- Implementación de carriles para bicicletas.  
 
Medidas de índole fiscal para reducir el uso del automóvil. 
 
     Estas incrementan el costo del uso de los automóviles con el propósito de disuadir su empleo; 
pueden resultar impopulares, sobre todo para las personas que económicamente se lo pueden 
permitir, sugiriéndose entonces invertir el dinero recaudado en mejoramiento del transporte 
público o algo en mejoras sociales. Algunos ejemplos serían:  
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     Parquímetros. 
 
     Consiste en limitar las posibilidades de parqueo de los automóviles, para que las personas 
opten por utilizar otros medios para desplazarse a ciertas zonas. Esta medida, como tantas otras, 
es más bien de carácter disuasorio, para disminuir entrada de vehículos a una ciudad, no se 
sostiene por sí sola, y debe coordinarse con otras acciones para mejorar la movilidad. Cambiar 
los hábitos debe pasar a la vez por mejorar los servicios públicos y adoptar otras medidas. 
(Ecologistas en acción, 2007, p.20). 
 
     Peajes urbanos.  
      
     Esta medida, de por sí, persuade a los conductores de pasar por algunos sitios especialmente 
céntricos, en las grandes ciudades. También va a presentar críticas y oposiciones por parte de 
ciertos sectores sociales; tampoco es de interés para los políticos porque es una acción 
impopular, sobre todo en los inicios, sin embargo, en las ciudades donde ha sido implantada ha 
tenido buenos resultados.  
 
Medidas para el fomento del transporte público y del no motorizado.  
      
El siguiente argumento es central y muy sugerente:  
El fomento del transporte público es un objetivo del que pocas administraciones, en teoría, 
reniegan. Todas están a favor de mejorarlo y la mayoría dicen realizar políticas e inversión 
para su mejoramiento. Aun así, el transporte público presenta una complicada gestión, y a 
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pesar de las grandes subvenciones que requiere, muchas veces, no presta un servicio de la 
calidad deseable. (Ecologistas en acción, 2007, p.21). 
 
     Se reconoce entonces que el medio de transporte público más atractivo, especialmente en las 
grandes ciudades, es el metro. Los medios más baratos son los transportes públicos de superficie 
(autobuses y tranvías) y excelentes para cuando las demandas son medias. De ahí que:  
Por esto, con mucha frecuencia, la causa principal de la ineficiencia del transporte público 
es el uso abusivo del automóvil. No se puede mejorar el transporte público sin reducir a su 
vez el uso del coche. De lo contrario todas las medidas encaminadas al fomento del mismo 
verán mermadas su efectividad. (Ecologistas en acción, 2007, p.21). 
 
     La alta expansión urbana registrada en los últimos tiempos, conjuntamente con el uso del 
automóvil, se constituyen en las causas más evidentes de la inhibición del uso del transporte no 
motorizado,  puesto que  los ciclistas y peatones encuentran unas vías hostiles para ellos; porque 
estas ciudades han sido diseñadas, casi que exclusivamente, para el uso del automóvil.  
     So se analiza detenidamente, el servicio de bus urbano consume menos espacio que el 
automóvil privado, en cuanto al transporte del mismo número de personas; de ahí que sea 
inequitativo que los pasajeros del servicio público sufran las mismas congestiones que los 
usuarios de los vehículos  particulares.  
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     Autoridades únicas de transporte. 
 
     Esta medida tiene dos propósitos: Uno, pasar de un conjunto de autoridades administrativas a 
una autoridad única, lo cual podría facilitar la integración de los modos de transporte y tener en 
cuenta lo ordenado por la Ley 1310 de 2009 con respecto a los agentes de tránsito civiles. Dos, 
se trata de no permitir más duplicidad y cruce de acciones durante la gestión del transporte 
público; es decir, instituir un ente centralizado con suficiente capacidad de decisión y 
competencias propias. De esta manera se lograría estabilidad financiera y mejoría en la calidad 
del servicio.  
     En la ciudad de Pereira, las vías usadas por el transporte público se congestionan 
frecuentemente, por lo cual es necesario que las autoridades de transporte garanticen las rutas 
limpias de vehículos particulares mal estacionados, como ocurre en la carrera 4ª. desde la calle 
14 hasta la calle 25, a su vez controlar las infracciones que se presentan en la carrera 12 desde la 
calle 29 hasta la calle 35, donde se hacen permanentes reparaciones de vehículos en la vía 
pública, sin que aparezcan la secretaria de gobierno, control físico, ni las autoridades de tránsito. 
 
     Tranvías urbanos. 
      
     Está comprobado, que este ha sido uno de los medios más eficaces para poblaciones con 
demandas medianas. En sus cualidades está el de tener una infraestructura y mantenimiento más 
baratos; bajos niveles de emisión de contaminantes, además de bajos consumos de energía; son 
muy eficientes donde no se requieren metros. La historia demostró que cuando los automóviles 
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irrumpieron en las ciudades de manera masiva, fueron expulsados los tranvías, siendo una prueba 
más del desarrollo por y para el vehículo particular.  
      
     Peatonalización. 
 
     Sugieren los expertos:  
Peatonalizar las calles es una de las formas de rehabilitar el espacio público y de dotarlo 
nuevamente de sentido. Con su aplicación se recupera toda la vida y actividad pérdidas 
durante décadas de expansión automovilistas. Supone básicamente devolver la calle a las 
personas y sus actividades, mermadas durante años por la falta de espacio, por el miedo a 
sufrir un atropello y por la molestias que el tráfico ocasiona. (Ecologistas en acción, 2007, 
p.25). 
     
     Un caso ejemplarizante se presenta en la ciudad de Núremberg (Alemania); allí el centro 
histórico ha sido totalmente peatonalizado, desde los setentas del siglo pasado; cerrando el 
tráfico a plazas y calles históricas. Incluso, a pesar del temor de algunos habitantes y colectivos, 
la experiencia fue exitosa, y sucedió que los conductores fueron dejando su vehículo de forma 
progresiva en casa, en el centro de Pereira solo se conserva la calle 18 entre la carrera sexta a la 
carrera 8,  y la calle 22 entre carreras 7 y 8 , dos espacios para los peatones comúnmente 
atacados por estar sobrepoblado de vendedores ambulantes.  
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     Fomento de la bicicleta. 
 
     Al igual que el caminar, la bicicleta es el medio de transporte que menos consume energía, no 
contamina, no produce ruido, muy bajas incidencias negativas; el espacio requerido es poco; 
siendo el medio más rápido para distancias inferiores a 3km, es beneficiosa para la salud de las 
personas y permiten un mayor contacto con el entorno; y de implementarse como medio de 
transporte conduciría a reducciones importantes a los actuales problemas de movilidad urbana.  
La bicicleta, a pesar de su tremenda potencialidad, hasta hace poco ni se contemplaba 
como alternativa, a causa de los efectos de esa cultura del automóvil -éste acaparaba toda 
actuación de diseño urbano y de construcción de infraestructuras-. Además desde el ámbito 
social, a menudo ha sido presentada como un medio de transporte exclusivo de jóvenes, 
deportistas y personas de bajo estatus social que no pueden comprarse un automóvil. 
(Ecologistas en acción, 2007, p.26).  
 
      Sin embargo, las bicicletas enfrentan problemas en las ciudades, señalemos algunos:  
- El principal problema es el diseño del espacio urbano a favor del automóvil.  
- No existen entornos apropiados. 
- Inexistencia en el ideario de urbanizadores y expertos en movilidad, de que la existencia 
y el uso de ella es socialmente benéfica.  
- Pocos aparcamientos para bicicletas.  
- Limitaciones en las acciones decididas para disminuir el tráfico.  
- En Pereira la banda para bicicletas es usada por muy pocas personas 
      
116 
 
Ejemplo en Bogotá:  
     A comienzos de los años 80 se inició en Bogotá -9.000.000 habitantes en la actualidad-, desde 
el ayuntamiento, la iniciativa de cerrar las calles principales al tráfico rodado los domingos de 7 
a 14 h. Las calles cortadas para tal fin se conocen como ciclo vías y estimulaban a la gente a 
hacer un uso lúdico de la bicicleta.  
     A partir de 1999 y durante las últimas dos legislaturas se han construido 300 kilómetros de las 
denominadas ciclo-rutas. Se ha adoptado una red en malla por ser más versátil y adaptable, 
destinada a funcionar como una forma de transporte diaria y no sólo para uso lúdico de la 
bicicleta. El modelo es muy exitoso y ha conseguido cerca de 200.000 usuarios diarios en pocos 
años.  
     Las 200.000 personas que utilizan la bicicleta en Bogotá significan una reducción del 20% del 
tráfico en vehículo privado. Aunque evidentemente no todos los usuarios de la bicicleta 
provienen del carro, su uso sí contribuye a descongestionar las calles y los buses. 
     Además de la experiencia de Bogotá hay numerosos ejemplos posibles, muchos de los 
mejores son centroeuropeos: Amsterdam o Groningen -Holanda, Münster -conocida en Alemania 
como “La ciudad de la bicicleta” o Gante-Bélgica. En el Estado español destaca el caso de San 
Sebastián. (Ecologistas en acción, 2007, p.27). 
 
     Medios de transporte alternativo. 
 
     La movilidad sostenible surge como necesidad de enfrentar  los impactos negativos que tienen 
los otros sistemas especialmente los que se basan en los vehículos automotores.  
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Todas las ciudades del mundo tienen externalidades negativas por razones de contaminación por 
los combustibles derivados de restos fósiles, el ruido, colisiones, congestión vehicular entre otros 
problemas. 
     Los proyectos de movilidad sostenible pretenden fortalecer el uso de la bicicleta y otros 
medios de transporte alternativos que ayuden al medio ambiente, que sean sistemas limpios, tales 
como los vehículos eléctricos, el cable y los trenes. 
     Dentro de  los proyectos para implementar sistemas de movilidad sostenible en las ciudades 
se debe  presentar una voz radical para fortalecer el desplazamiento pedestre, como medio 
original de movilización del ser humano, por ello antes de promover la  medios alternativos 
como bicicletas y motos eléctricas se debe fortalecer todo el escenario del peatón, no solo para 
garantizar la movilidad universal de todos los seres vivos incluidas la mascotas y otros que 
rodean el ecosistema del homo-sapiens, pero también aquellos seres humanos que tienen 
movilidad reducida y exigen de manera inmediata que las ciudades tengan un espacio público 
libre de obstáculos, los seres humanos no requieren andenes con sardineles altos, paraderos que 
lleven a los usuarios directamente al  medio de transporte sin que tengan que subir escaleras o 
hacer desplazamientos extenuantes entre otros. 
 
          Cable aéreo. 
      
Este medio de transporte se ha presentado como una solución de movilidad  para las personas 
que viven en zonas marginadas de las ciudades especialmente en los países latinoamericanos. 
118 
 
     En el Eje Cafetero hay huella del cable más largo del mundo, construido entre Manizales 
(Caldas)  y mariquita (Tolima) el cual tenía un recorrido de 73 kilómetros y redujo el viaje a 10 
horas, lo que en mula y en caminos de Herradura podría durar  10 días. 
     En la actualidad, Manizales tiene un sistema de cable que comunica el centro de la ciudad  
con el terminal de transportes con una longitud de 2,1 Km. Posee tres estaciones en su recorrido: 
en el terminal se encuentra la estación  Los Cámbulos, en el medio está la estación la Fuente en 
el centro la estación Fundadores y actualmente va hasta el municipio vecino de Villamaría. 
     La ciudad de Cali inauguró en el año 2015 su cable aéreo, “MIO Cable”, en la “Estación 
Cañaveralejo”, Calle 5 con carreras 50 y 52. 
     El MIO Cable es un sistema de transporte teleférico, es decir, cabinas suspendidas por un 
cable que recorren una línea soportada por pilonas y estaciones de parada. Cada cabina tendrá 
una capacidad de transportar a ocho personas. Actualmente funciona con 60 cabinas pero en el 
futuro el sistema moverá 90. Partiendo de la terminal Intermedia Cañaveralejo, el recorrido tiene 
2.2 kilómetros de longitud, con otras tres estaciones de parada ubicadas en los sectores de Tierra 
Blanca, Lleras Camargo y Brisas de Mayo. De esta manera los usuarios podrán abordar para 
hacer el recorrido e integrarse a las demás rutas del masivo, pagando para ello una sola tarifa.6 
El valor total del MIO cable fue de 98.000 millones de pesos y se inauguró el 18 de septiembre 
de 2015. 
     En la actualidad el municipio de Pereira adelanta el proyecto de construir una línea de cable 
que cubriría en su primera etapa el parque Olaya Herrera, el terminal de transporte, la 
universidad tecnológica y villa santana.   
     Este sistema de transporte es recomendable por ser una fuente móvil limpia, que no 
contamina, no requiere la tala de bosques, llenar la tierra de concreto o de asfalto, no requiere la 
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demolición de edificios entre otras externalidades negativas de otros medios de transporte, 
reduce la necesidad de las personas de usar el vehículo particular reduciendo el uso de las vías, la 
congestión, el estrés de los usuarios, el daño de las vías públicas existentes por el alto tráfico, las 
colisiones, los lesionados por cuenta de los siniestros viales, el ahorro de tiempo en viajes in 
itinere y la salud mental de los Pereiranos. 
 
     Patines. 
 
     Este es un medio de desplazamiento que, en la  mayoría de las veces, ha sido utilizado como 
recreativo y existen, en el campo deportivo, importantes competencias olímpicas. Al pensar 
utilizarlo en la cotidianidad como medio de transporte, se debe tener presente que su limitante es 
que, al tener unas ruedas muy pequeñas, necesita de superficies lizas y en la gran mayoría de las 
ciudades las vías presentan huecos y otros defectos en la superficie, lo que harían lento y 
peligroso su desplazamiento. 
 
     Patinetas. 
 
     Las patinetas se asocian directamente al skateboarding, uno de los deportes más completos 
que existen, le ayuda a conseguir mayor equilibrio y es un excelente ejercicio cardiovascular, 
además es un   transporte  económico y  beneficioso para la salud. 
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     Segway. 
      
     Son un medio de transporte ligero giroscópico eléctrico de dos ruedas que tienen 
aproximadamente 15 años en el mercado, es ecológico y silencioso, en la actualidad varios 
centros comerciales han implementado este medio de transporte para su personal de seguridad, se 
convierte en una herramienta de trabajo en los recorridos de supervisión. 
 
     Walker. 
 
      El walker es un monopatín eléctrico de tamaño reducido, soporta hasta 120 kilos, alcanza los 
10 kilómetros por hora , lo único negativo de este sistema es que las vías en Colombia no tienen   
espacio para la movilidad de este tipo de medio de transporte y su uso se da en mayor parte  para 
el uso lúdico .    
                                                                                              
     Tranvía. 
      
     El tranvía fue clave en el desarrollo urbano e industrial en el siglo XIX. En la actualidad es 
uno de los medios de transportes limpios, impulsado por energía eléctrica, no usa combustibles 
fósiles, sus emisiones contaminantes se reducen a cero mejorando la calidad de vida de los seres 
vivos,  se desplaza por rieles que no necesitan ser construidos de manera independiente, pueden 
compartir las mismas vías que otros medios de transporte. 
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     Buses ecológicos. 
 
     Estos sistemas de buses son impulsados por pilas de hidrogeno o cualquier otro tipo de 
combustible que se aleje de los combustibles fósiles, son ideales para integrarlos en los sistemas 
de transporte masivo, no se pueden confundir con los que en la actualidad ruedan en Pereira en 
Megabus, pues estos buses son BTR pero son impulsados por ACPM. 
     En la integración del sistema de transporte  se pueden tener en cuenta el sistema de bicicletas, 
donde en determinados barrios o centros de interés como parques, universidades, fábricas y 
colegios se puedan desplazar en bicicleta hasta las estaciones o los intercambiadores del sistema, 
donde puedan encontrar estacionamientos gratuitos y continuar su transporte hasta el destino 
deseado. 
 
     Ómnibus. 
      
Es un bus que funciona de manera hibrida ya que es eléctrico y también funciona con  
combustibles diésel de alta calidad, es un medio de transporte que es amigable con el medio 
ambiente ya que reduce a un porcentaje mínimo las emisiones contaminantes. 
 
     Tren ligero. 
      
     El tren ligero es un sistema de transporte que utiliza el mismo material rodante que el tranvía, 
pero que incluye segmentos parciales o totalmente segregados por el tráfico, con carriles 
reservados, vías apartadas y en algunos casos túneles en el centro de la ciudad de características 
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similares a las de un ferrocarril convencional. Tiene una capacidad media de transporte a escala 
regional y metropolitana, por lo general menor que el tren y el metro y mayor que el tranvía. El 
tren ligero permite la conexión entre zonas peatonales en núcleos urbanos y zonas rurales, 
creando además nuevos potenciales de desarrollo urbano. 
      
     Metro ligero. 
      
     Un derivado del tren ligero es también conocido como metro ligero. Estos sistemas se 
caracterizan por los derechos exclusivos de vía, sistemas avanzados de control de trenes, mayor 
capacidad y frecuencia, y las puertas a nivel de los andenes. Estos sistemas se aproximan a la 
capacidad de pasajeros de los sistemas de metro convencional, pero pueden ser más baratos de 
construir por la habilidad de las unidades de tomar curvas cerradas y subir cuestas más 
empinadas que los sistemas del metro convencional. 
 
     Metro. 
      
     El metro es un sistema de transporte más rápido y con mayor capacidad que el tranvía o el 
tren ligero, pero no es tan rápido ni cubre distancias de largo alcance como el tren suburbano o 
de cercanías. Es indiscutible su capacidad para transportar grandes cantidades de personas en 
distancias cortas con rapidez, con un uso mínimo del suelo. Pese a que la tendencia expansiva de 
las redes de metro de las grandes ciudades las ha llevado a conectar con otros núcleos de 
población periféricos del área metropolitana, el tipo de servicio que prestan sigue siendo 
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perfectamente independiente y distinguible del que prestan otros sistemas de transporte 
ferroviarios. 
 
     Planes urbanos de movilidad sostenible. 
 
     Las medidas que se han descrito en el aparte anterior, son y de acuerdo a las circunstancias, 
más o menos individualizadas y que tienen su efecto deseado; agréguese, la existencia de planes 
urbanos y sociales con pautas de movilidad que aminoren cualquier iniciativa hacia una 
movilidad sostenible. De ahí que:  
Todo esto hace que la mejor forma de realizar actuaciones dirigidas hacia la movilidad 
sostenible sea a través de planes que integren todos los aspectos de la movilidad y 
accesibilidad (sociales, económicos y ambientales); intenten contar con la mayor 
participación social (vecinal, de comerciantes, ciclistas, empresarios, ecologistas…); estén 
coordinados con otros planes, que por su temática (planeamiento urbanístico) o por su 
escala (tipo regional o nacional) afecten a la movilidad; y establezcan las medidas 
necesarias, su programación y los mecanismos para su seguimiento y evaluación 
periodística. Estas características son las que debería integrar un Plan de Movilidad Urbana 
Sostenible (PMUS). (Ecologistas en acción, 2007, p.28)  
      
     Urge entonces de que en los municipios o regiones se mejoren la movilidad y la accesibilidad; 
teniendo como línea central el transporte público y los medios no motorizados.    Estos planes 
tendrán entre sus propósitos los siguientes:  
- Abarca la totalidad de las áreas urbanas.  
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- Intentar reducir el impacto negativo de los transportes según el volumen de tráfico y 
congestión.  
- Coordinación de los planes y estrategias nacionales y regionales.  
- Cubrirse todos los modos de transporte.  
- Cuota de participación equilibrada del transporte público, la bicicleta y la marcha a pie.  
 
     Quedan sugeridas unas fases: Primera, análisis de la situación actual, considerando factores 
de índole económica, ambiental y social. Segunda, contar con una amplia participación 
ciudadana y de actores sociales. Analizar con cuidado las percepciones previstas que tienen sobre 
pautas de movilidad, los diferentes actores sociales. Explorar los problemas que los ciudadanos 
encuentran en su quehacer diario. Todo lo anterior se hace posible a través de un diálogo abierto 
y asertivo; es decir, una buena labor de comunicación, educación y concientización son 
esenciales.  
     Luego se definen las estrategias para materializar estas ideas, se diseñan las acciones 
específicas y sus plazos, lo mismo que los procedimientos de evaluación y de los mecanismos de 
coordinación con otros planes, por ejemplo con el Plan General de Ordenación Urbana. 
Como resumen, se explicitan las características principales de un Plan de Movilidad Urbana 
Sostenible:  
- Actúan a escala local o metropolitana.  
- Garantizan la accesibilidad y las necesidades de movilidad de los municipios.  
- Cubren todos los modos de transporte, personas y mercancías.  
- Están ligados a los planes de estrategias locales, regionales y nacionales.  
- Deben reducir los impactos negativos del transporte.  
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- Tratan de resolver los crecientes volúmenes de tráfico y congestión.  
- Pretenden cambiar la distribución modal a favor de modos más limpios y eficientes.  
- Plantear la planificación urbanística teniendo en cuenta criterios de accesibilidad y de la 
movilidad generada por los distintos centros y áreas de actividad.  
(Ecologistas en acción, 2007, p.30). 
 
La bicicleta y la movilidad sostenible. 
      
Dice Angel Silvente Ortega en Plataforma Carril Bici, en revistas Eubacteria:  
El imperio del coche como medio de transporte urbano debe tocar a su fin. Una nueva 
cultura de la movilidad debe surgir en nuestra sociedad. Y esta cultura debe surgir a golpe 
de pedal. Y aduce como ejemplo: En este cambio, la comunidad universitaria debe asumir 
su papel y apostar decididamente por el uso de la bicicleta. (Silvente, p.30).  
 
     A juicio del autor; entonces qué es lo que sucede:  
- Las ciudades se asfixian por un creciente tráfico.  
- El automóvil se ha convertido en el amo y señor copando el espacio urbano.  
- El tráfico automovilístico impregna y condiciona nuestra vida diaria.  
- Otros usuarios quedan subestimados y relegados, ante el avasallamiento del automóvil, en 
los diseños urbanos, los cuales proyectan sus estrategias por y para el carro.  
- De esta manera quedan excluidas otras posibilidades de desplazamiento más razonables.  
- El coche tiraniza con sus condicionantes.  
- Hay caos y congestión en el tráfico.  
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- Aumento de la contaminación acústica y atmosférica.  
- Estrés y agresividad de conductores, peatones y otros.  
- Deterioro en la salud física y mental.  
- Ansiedad y estrés al no conseguir parqueaderos.  
- La automoción es uno de los principales sectores emisores de CO2, contribuyendo de esta 
manera al calentamiento global.  
 
     Y a lo anterior se agrega:  
Pero es que además, resulta que los conductores, en proporción son un grupo mucho menor 
que los no conductores y sin embargo, aglutinan la mayor parte de los inversiones 
municipales. Esto es muy poco democrático. (Silvente,  p.30).  
 
     Entonces, frente a estas situaciones, lo que han hecho la mayoría de los gobiernos locales 
prácticamente ha sido paños de agua tibia; gastando millones en mejoramiento de vías, 
ampliando sitios de parqueos. Posiblemente quedan resultados problemas de fluidez en la 
circulación; hasta cuando sucede un nuevo volumen de carros, cada vez más creciente y de 
nuevo la saturación.  
     Además para problematizar el asunto, se hace las siguientes preguntas:  
     ¿Cómo se piensa resolver el problema de la contaminación atmosférica en las ciudades?,   ¿y 
el ruido?,  ¿y del derecho de los ciudadanos no conductores a disfrutar de la parte que los 
corresponde de los espacios públicos?  El autor hace una respuesta categórica:  
 
127 
 
Frente a esta situación, debe hacerse una apuesta decidida por cambiar radicalmente el 
sistema de movilidad en la ciudad. El transporte público debe desempeñar un papel crucial 
en este sentido. Pero como suele ocurrir en la vida, los problemas más complejos suelen 
tener la solución más sencilla. Y ésta pasa, sin duda alguna, por el uso habitual de la 
bicicleta en el panorama urbano.  (Silvente, p.31).  
 
     ¿Qué gana una ciudad?, por ejemplo: Copenhague, Oslo, Estocolmo, Berlín; cuando se reduce 
de manera ostensible la presencia del tráfico:  
- La ciudad se embellece.  
- Los desplazamientos son más rápidos.  
- La ausencia del ruido apacigua los ánimos.  
- La limpieza del aire sosiega el cuerpo y la mente.  
 
     Pero hay algo más. Se respira un no sé qué. Una sensación de armonía, de concordia, de 
cercanía con la ciudad y sus habitantes” (Silvente, p.31).  
 
     Ventajas del uso de la bicicleta.  
      
    Según Silvente:  
- Es el medio de transporte más eficaz y barato en una ciudad.  
- En las distancias medias es más rápida que el coche.  
- En comparación a la moto, no contamina, no hace ruido y no gasta combustible.  
- El usuario disfruta de una mejor salud física y mental.  
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- Crece paulatinamente la cultura de la bicicleta.  
- La autoestima es diferente a los íconos materiales como los coches ostentosos. Idearios 
diferentes ante la vida.  
- El uso habitual de la bicicleta potencial la movilidad sostenible.  
 
     Un ejemplo es el denominado “Proyecto bicicampus”, el cual consiste en una red de 
aparcabicis con bicicletas de uso público a través de un carné inteligente.  
     Según la empresa de Energía de Pereira, en cuanto a las bicicletas, desde hace un tiempo se 
está trabajando con el Centro de Investigaciones de la Cámara de Comercio de Dosquebradas en 
el diseño y fabricación de un motor eléctrico adaptable a cualquier tipo de bicicletas para facilitar 
también la movilidad con este tipo de vehículos.  
     En el modelo prototipo de inicio, el valor del costo de fabricación fue de 2 millones 
doscientos mil, esperando que disminuya este precio mediante la fabricación de las piezas y un 
diseño propio. Se usará también un tutorial en YouTube en el cual se explicará a los usuarios, la 
manera para instalar el motor en su respectiva bicicleta.  
     Este es un proyecto de la Empresa de Energía de Pereira. Y anuncian que antes de terminar el 
año 2017, Pereira tendrá en funcionamiento la primera estación de carga para vehículos 
eléctricos. Dice una página del periódico local El Diario:  
 
Quienes pensaban que estábamos lejos de tener a la mano una bicicleta o motocicleta 
eléctrica para desplazarnos dentro de la ciudad, a costos muchos menores de los vehículos 
que utilizan combustibles convencionales, estaban muy equivocados. Antes de terminar 
este año, en Pereira no solo se venderán motos eléctricas, a crédito, y en cómodas cuotas 
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mensuales, sino que establecerá la primera estación de carga, para los vehículos que se 
alimentan de energía eléctrica en lugar de los combustibles fósiles que son un factor de alta 
contaminación. (El Diario, 3/26/17, p.1D). 
 
     Informan además, que para ello se instalará una electrolinera; venta de motores eléctricos para 
que se adapten a las bicicletas y sean una alternativa válida para la comunicación al menos entre 
Pereira y Dosquebradas.  
 
Este asunto, que parecía un tema de ficción, será posible gracias a un proyecto de 
innovación y de apertura de nuevas unidades de negocios que está impulsando la Empresa 
de Energía de Pereira, el cual se denomina movilidad eléctrica. El mismo incluye la 
comercialización de motocicletas eléctricas que se pueden pagar mediante la factura de 
energía, la fabricación y venta de motores eléctricos para bicicletas y la infraestructura 
necesaria para la carga de este tipo de vehículos. (El Diario, 26/3/17, p.1D). 
 
     Se iniciará con una electrolinera en la avenida del ferrocarril, impactando esa zona de Pereira, 
problemática por las actuaciones ilícitas que allí se realizan. Más aún, será una estación de carga 
rápida a través de paneles solares y que servirán para carga automóviles, bicicletas y motos. La 
meta es instalar 30 exclusivas para motos y bicicletas en diferentes sitios de Pereira.  Entre sus 
ventajas se darán:  
- Mejoría en el medio ambiente.  
- Cambio en hábitos de consumo.  
- Mejoría en la movilidad.  
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- Ahorro en un 60% de combustible, para los consumidores.  
     Las ventas en Pereira, en relación con las motocicletas eléctricas, cuenta con varias 
comercializadoras; no se han hecho masivas por la falta de infraestructura para la recarga de los 
vehículos.  
     En el Congreso de República cursa un proyecto de ley, el cual busca que este tipo de aparatos 
queden exentos de IVA.  
 
     La norma NTC- ISO 39001 y los derechos del peatón. 
 
     Las empresas que tomen la decisión de implementar un sistema de gestión de seguridad vial 
con el fin de certificarse en el cumplimiento de los requisitos de la norma técnica NTC- ISO 
39001, ésta es la norma internacional que regula el sistema de gestión de calidad de seguridad 
vial, que busca reducir los riesgos y las víctimas de la  siniestralidad vial, aunque en Colombia 
no es obligatorio el proceso de certificación de las empresas en ésta norma técnica, las empresas 
con mayor seriedad están avanzando en alcanzar los estándares de calidad requeridos para 
obtener el aval de los organismos auditores. 
    Es la NTC-ISO39001 una oportunidad para izar las banderas de la seguridad vial para los 
peatones, una de las oportunidades es la política de seguridad vial, incluyendo en los 
compromisos específicos a los que están convocados todos los sectores de la pirámide de la 
empresa. 
    En el diagnostico la empresa debe analizar el factor de desempeño de la seguridad vial, de una 
lista que se encuentra en el numeral 6.3 de la norma técnica. 
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    En el numeral 6.4 de la norma técnica se define como elaborar los objetivos de la seguridad 
vial y como debe planificarse para lograr alcanzarlos, donde se sugiere que sean coherentes con 
la política de seguridad vial, ser medibles, tener en cuenta  los requisitos aplicables y recibir el 
seguimiento permanente, estos objetivos deben ser comunicados, ser actualizados cuando sea 
necesario. 
     Cuando la organización hace la planificación para lograr los objetivos de la seguridad vial, 
ésta debe determinar: 
- Lo que se va a hacer. 
- Los recursos que se requieren. 
- Las personas que serán responsables. 
- Finalización. 
- Forma como se evaluarán los resultados. 
 
     Es muy importante documentar y revisar cuantas veces sea necesario, se debe recomendar que 
al menos uno de los objetivos reivindique los derechos de los peatones. 
     En el numeral 7 de la norma encontramos el soporte que se compone de: 7.1: la coordinación;  
7.2: los recursos; 7.3: la competencia; 7.4: la toma de conciencia;  7.5: la comunicación,  7.6: la 
información documentada. . 
      Para la creación de los procesos que defiendan los derechos de los peatones en la empresa 
que está implementando el sistema de seguridad vial,  se debe observar con especial cuidado la 
operación, la cual esta descrita en el numeral 8 donde en términos generales  se debe planificar, , 
implementar y controlar los procesos necesarios para cumplir los requisitos y para implementas 
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las acciones determinadas en la planeación para abordar los factores de desempeño de la 
seguridad vial, abordar los objetivos y las metas. 
     En el mismo numeral se exige una preparación y respuesta ante las emergencias , puesto que 
deja sobre los hombros de la organización el responder por las muertes y las lesiones que se 
originen por los riesgos viales y en los cuales resulte involucrada la empresa, en este punto de 
vista no puede sustraerse el peatón , se debe dejar a un lado la  corriente de pensamiento en el 
cual se analiza únicamente los riesgos que tienen los seres humanos mientras conducen un 
vehículo automotor, se debe romper ese paradigma y empezar a incluir al peatón , al pasajero y 
al ciclista. 
     Todo sistema de gestión además de diagnosticar y planear, debe esmerarse en realizar la 
evaluación del desempeño, es decir hacer el análisis y evaluación, hacer el seguimiento y la 
medición, puesto que se debe determinar  a qué proceso se le debe hacer el seguimiento y que es 
necesario medir, cuando se debe hacer el seguimiento y la medición, cuales son los métodos y 
cuando se deben analizar y evaluar los resultados del seguimiento y de la medición. (NTC ISO 
39001  Numeral  9.1) 
     La norma sugiere con especial énfasis en el numeral 9.2 la investigación  de los accidentes de 
tránsito y otros incidentes de tráfico en la vía, es obligatorio para la organización postulante 
registrar, investigar y analizar los accidentes de tránsito en la vía y otros incidentes en que esté 
involucrada, que conduzcan o que puedan conllevar a la muerte o a lesiones permanentes para 
los involucrados, de nuevo es necesario hacer acotación en la descripción de que el siniestro no 
solo es el que se lleva a cabo entre dos o más vehículos automotores, es necesario investigar el 
hecho de tránsito donde estén involucrados los seres humanos que se desplazan como actores 
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pedestres, analizar sus causas y crear capacitaciones de lecciones aprendidas para que los 
integrantes de la organización no repitan las conductas que los lleven a riesgo. 
     Es muy importante que la alta dirección revise permanentemente el sistema de gestión de 
Seguridad Vial, para tal fin la norma en el numeral 9.4 recomienda que se deben incluir 
consideraciones sobre el estado de las acciones  desde anteriores revisiones por la dirección, los 
cambios en las cuestiones externas e internas que sean pertinentes al sistema de la gestión 
información sobre el desempeño, revisar y opinar sobre las no conformidades y las acciones 
correctivas, opinar sobre el seguimiento , el grado de cumplimiento de las metas, resultado de las 
auditorias, oportunidades de mejora continua entre otras responsabilidades sobre el sistema de 
gestión por parte de la alta dirección de la empresa. 
     La norma técnica en la etapa del diagnóstico encontrará las no conformidades del sistema, 
para brindar un ejemplo se puede analizar el pilar de la infraestructura segura, el caso del 
parqueadero de la empresa que en la mayoría de las veces no se encuentra  una separación segura 
del paso peatonal con el escenario por donde se desplazan los vehículos, esto es una no 
conformidad sencilla, que al ser detectada debe ser incluida en un plan de acción, en el cual 
deben estar incluidas las acciones de mitigación del riesgo detectado, en éste caso, señalizar 
pasos cebrados, senderos peatonales, bien iluminados, con demarcación que separe físicamente 
las rutas internas de los vehículos con las de desplazamiento de los peatones, la organización 
debe fijar fechas para medir el avance, para ello es importante el cronograma de actividades, 
pero es necesario revisar si realmente fue efectivo ese plan de mejora, por tal motivo en el 
numeral 10 se habla del plan de mejora y de las no conformidades encontradas  y las acciones 
correctivas que se deben programar, puesto que la organización debe reaccionar a la no 
conformidad  tomando acciones para controlarla, corregirla y hacer frente a sus consecuencias. 
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     Se debe revisar la no conformidad hallada en el proceso, determinar las causas  de ésta, 
verificar si existen más que tengan una raíz común, es decir, si a la falta de señalización de los 
senderos peatonales se suma la falta de demarcación de las rutas internas o de la ubicación de los 
diferentes vehículos en los parqueaderos, como lo son el espacio de los motociclistas, ciclistas y 
vehículos de la empresa, al detectarlas, es más fácil para el equipo de trabajo elaborar un plan de 
acción que mitigue el riesgo y ponga en marcha la programación. 
     Luego de la verificación recomendada por la norma se debe implementar las acciones 
necesarias; también es obligatorio revisar la eficacia de las acciones correctivas, en este numeral 
10.2 de la norma, se puede describir el compromiso de toda la organización con las acciones de 
mejora continua por medio del uso de la política de seguridad vial ,en la cual se incluya el 
compromiso de respetar el escenario de los peatones y aquellos espacios usados por los usuarios 
de los medios de transporte alternativo. 
     Es importante que las universidades a nivel nacional permitan crear los escenarios propicios 
para formar personas con el conocimiento y la vocación del servicio para promover e 
implementar la norma técnica ISO 39001, es de vital importancia preparar el estudiante para que 
desde el ejercicio de su profesión brinde apoyo a las organizaciones en la prevención de 
siniestros, con la reducción de las conductas de riesgo especialmente de los seres humanos 
caminantes. 
 
     Los planes estratégicos de seguridad vial – PESV. 
 
      La alta siniestralidad vial en el mundo, pero especialmente su impacto negativo en la vida de 
los colombianos y la manifestación de los diferentes organismos internacionales contra la 
135 
 
violencia vial, ha obligado al estado  a tomar medidas serias con el fin de reducir las altas cifras 
de víctimas y pérdidas materiales  por causa de éste flagelo, por tal motivo el ejecutivo 
colombiano ha liderado ante el congreso el cabildeo necesario para que se legisle por medio de la 
Ley 1503 de 2011, sobre la necesidad de implementar los planes estratégicos de seguridad vial, 
ésta norma en su artículo 12 describe que todas las empresas públicas, oficiales y /o privadas, 
que tengan, comercialicen, alquilen, administren y/o ensamblen más de diez vehículos, deben  
elaborar un PESV y presentarlo ante la autoridad competente, sobre éste particular la resolución 
1565 de 2014, menciona que si la empresa tiene un radio de acción local , es decir la generalidad 
de sus desplazamientos son en la misma ciudad deben radicar el PESV en el organismo de 
transito de su municipio, en el caso de que no exista organismo de transito debe ser entregado a 
la alcaldía municipal. 
     En el mismo sentido si la empresa tiene un radio de acción nacional debe enviar en medio 
físico el PESV a la Superintendencia de puertos y transporte en los tiempos requeridos. 
     El plan estratégico de seguridad vial tiene una guía metodológica para elaborar el documento, 
enmarcado en la resolución del ministerio de transporte 1565 de 2014, dentro de las 
particularidades del documento se pide a la empresas elaborar una política de seguridad vial, 
crear el objetivo del PESV y los objetivos específicos ,elegir un comité de seguridad vial y le 
entrega a éste las  funciones detalladas, con el fin de garantizar el diagnóstico, la planeación y la 
elaboración de un plan de acción que sea efectivo para reducir el riesgo de infracciones de 
tránsito, de incurrir en colisiones o estar vinculado en  un hecho de violencia vial con lesionados 
o muertos. 
     A continuación se describirá las exigencias básicas de la norma para elaborar un plan 
estratégico de seguridad vial con énfasis en el ser humano y las cuales están enmarcadas en la 
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resolución ministerial 1565 de 2014 por medio del cual la máxima autoridad del transporte 
expidió la guía metodológica para elaborar dicho documento, cada pilar tendrá la recomendación 
básica para enfocar en el ser humano el desarrollo del plan, teniendo en cuenta las exigencias 
descritas por la resolución ministerial 1231 de 2016  por medio del cual se expide la guía 
metodológica para calificar y observar los planes estratégicos por parte de las autoridades de 
tránsito y transporte que van a revisar los entregados por las organizaciones obligadas en el 
artículo 12 de la ley 1503 de 2011. 
      La descripción de cada una de los requisitos se realiza con el fin de valorar el plan nacional 
de seguridad vial, los planes estratégicos de seguridad vial, como herramienta eficiente para la 
reducción de los riesgos viales y la oportunidad de crear hábitos y comportamientos seguros en 
la vía conforme lo motiva la resolución ministerial 1565 de 2014, al ser obligatorias para las 
organizaciones citadas en la norma, se convierte en la recomendación central para analizar  desde 
la óptica del ser humano el gran sistema de la movilidad y especialmente hacer énfasis en el 
actor del tránsito denominado técnicamente por las definiciones del artículo 2 de la ley 769 de 
2002 como peatón, además la defensa de los derechos de los usuarios que se desplazan en 
medios no automotores . el plan estratégico debe desarrollar los cinco pilares de los que habla el 
plan nacional de seguridad vial, los cuales son a su saber: Gestión institucional, comportamiento 
humano, infraestructura segura, vehículos seguros y atención de víctimas, cada uno de esos 
escenarios tienen especial cuidado con el comportamiento del conductor y se promueve la 
construcción de un plan de acción y elaboración de programas de capacitación dirigido a los 
conductores , pero en éste estadio se abrirá la ventana de la prevención del siniestro en el cual 
está involucrado el peatón. 
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     El fortalecimiento de la gestión institucional. 
 
     Este pilar busca concentrar todos los esfuerzos en el fortalecimiento de la estructura 
organizacional y su preparación en el campo de la seguridad vial, por tal motivo se debe 
construir un objetivo general del PESV en el cual se haga especial acentuación a la reducción de 
los riesgos especialmente del peatón, sustentado éste principio en que en la empresa todos son 
peatones, sus proveedores ,clientes y contratistas, luego de que se bajan del bus o del vehículo 
particular, su movilidad se realiza caminando, por ello no se puede entender que  se empiece el 
diagnóstico de la necesidades de la empresa de atrás para adelante ya que el conductor es un 
peatón en potencia especialmente cuando termina sus labores y se desplaza por los parqueaderos 
de la empresa; en esta misma vía los objetivos específicos como mínimo deben incluir uno de 
ellos que desarrolle las actividades, metas y programas en concreto para fortalecer la seguridad 
vial del ser vivo que se desplaza como andante. 
     En este primer impulso debe existir las directrices de la alta dirección, las cuales se deben 
expresar por medio de un documento, donde se exprese de manera clara el modo y la forma de 
como la alta dirección promoverá el desarrollo y el buen funcionamiento del PESV. 
 
     El Comité de seguridad vial. 
      
     La organización debe seleccionar el personal idóneo para conformar el comité de seguridad 
vial, sus funciones están descritas en la resolución 1565 de 2014, se debe protocolizar por medio 
de un acta, la cual debe anexarse en el documento que se radica en el organismo de tránsito, en la 
superintendencia de puertos o en la alcaldía de la ciudad, dependiendo el caso. 
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     Se deben conocer cuáles son los objetivos del comité de seguridad vial, este organismo en el 
momento de realizar la planeación de las actividades debe tener muy en la cuenta los derechos y 
los riesgos que tienen los peatones, además de los otros actores de la móvil. 
 
     Responsable del plan estratégico de seguridad vial. 
 
     Con el fin de evitar que el PESV se convierta en un documento más, que se realiza  con el fin 
de cumplir y se archiva, pero que no funciona, no se aplica, no se pone en práctica, se exige en la 
guía metodología del ministerio de transporte, que la organización nombre un coordinador del 
PESV , indicando que se señale el cargo que ocupa dentro de la organización, demostrando la 
idoneidad y brindándole todo el respaldo para que haga el seguimiento y motive cada una de las 
acciones para alcanzar las metas propuestas en el documento. 
 
     La política de la seguridad vial. 
 
     Todo sistema de gestión  debe tener una política, la cual es la brújula y la hoja de ruta del 
proceso, por  ello en el PESV se exige una política de seguridad vial , por medio de la cual se 
identifica la empresa, su razón de ser, como lo es su objeto social o las actividades que realizan, 
éste documento es además un proyecto en el que se compromete a todos los actores que hacen 
parte  de la empresa y sus proveedores o clientes, en el cumplimiento de las normas de tránsito y 
transporte, las normas vigentes y el cumplimiento de los requisitos aplicables, es bien importante 
citar el respeto al medio ambiente, la decisión por los sistemas sostenibles y la mejora continua. 
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     La política se debe publicar y socializar con cada uno de los integrantes de la organización, 
esta divulgación debe estar documentada. El PESV debe tener un objetivo general y de éste 
articular  los objetivos específicos, ambos que tengan plena armonía, que tenga sinergia la 
política de seguridad vial, el objetivo general y los objetivos específicos ya que son la piedra 
angular del sistema y debe ser la carta de navegación para los vinculados y las personas que 
colaboran con la implementación del plan. 
     Los programas, proyectos  y las metas deben ser diseñados con un hilo conductor con la 
política de seguridad vial, es importante recalcar específicamente el énfasis en la persona, la 
dignidad humana o declarar al peatón y el respeto a sus derechos como el núcleo esencial del 
proceso, a continuación observaremos la política de seguridad vial de la empresa colectivos del 
café de la ciudad de Pereira, quienes al elaborar el documento implementaron las observaciones 
descritas en este trabajo y se han subrayado por fuera del texto para su verificación. 
     Tabla 7:   Política de seguridad vial de la Cooperativa de Transporte Colectivos del Café, 
COOTRACOL LTDA 
POLITICA DE SEGURIDAD VIAL 
Para la Cooperativa de Transporte Colectivos del Café, COOTRACOL LTDA, empresa transporte público 
intermunicipal de pasajeros, el derecho a la vida, la movilidad sostenible y la seguridad vial forman parte de 
la naturaleza misma del trabajo y por lo tanto, son conceptos inherentes a todos los procesos operativos, la 
planeación y el diseño de todos los trabajos que se llevan a cabo, para evitar al máximo las situaciones de 
riesgo. 
 
Nuestra organización, la alta dirección y todos sus empleados directos e indirectos, así como los 
proveedores de servicios  tenemos el compromiso de cumplir con todos los requisitos aplicables, las normas 
estipuladas en el Código Nacional de Tránsito y Transporte (LEY 769 DE 2002) y todas las normas que 
regulan el transporte, la prevención y la seguridad vial en Colombia. 
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Todos nuestros procesos administrativos y operativos se realizaran teniendo en cuenta estándares de calidad 
y mejora continua, que redunden en un excelente servicio, garantizar la seguridad vial, el respeto al  
derecho a la vida, la dignidad humana  y el medio  ambiente. 
 
Es nuestro compromiso destinar los recursos financieros para implementar el PESV y realizar todos los 
esfuerzos corporativos para alcanzar sus objetivos y sus metas. 
 
MARINO ALZATE SALAZAR 
Gerente 
Colectivos del café 
 
     Como se pudo observar, la empresa documenta una política de seguridad vial y en ella su 
compromiso con el respeto a la vida, la dignidad humana y la protección del medio ambiente, 
elementos vitales para la orientación cotidiana del actuar de los miembros de la empresa, la alta 
dirección, los empleados directos y contratistas, clientes, proveedores y en general todos los que 
tengan que ver con la organización. 
 
     El diagnóstico de la empresa. 
 
     Los líderes de la empresa deben hacer el diagnóstico y la caracterización, describiendo su 
objeto, qué tipo de vehículos, cuántos son automotores, cuál es su misión, su visión, su política 
de calidad  entre otras. 
     Qué servicios presta, en que ciudades  tiene influencia y cuál es la forma de contratación de 
los vehículos y de los conductores. 
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     Diagnóstico de riesgos viales. 
 
     La resolución ministerial 1565 de 2014 dentro de sus documentos anexos sugiere aplicar una 
encuesta con el fin de analizar el riesgo vial de todos los actores, en la encuesta, se hace énfasis 
en el riesgo en misión y el riesgo in itinere, se calcula el número de kilómetros aproximado que 
se requiere para cumplir los viajes misionales y a partir de los resultados se hace una planeación 
de actividades y acciones concretas para reducir los riesgos de los siniestros viales especialmente 
de los peatones y los usuarios de los medios alternativos de transporte. 
 
     El pilar de comportamiento humano. 
 
     En éste estadio, se analiza la situación de la empresa desde el punto de vista del capital 
humano, quienes hacen parte de la organización, cuál es su perfil, su formación y todo el proceso 
de selección del personal, el cual debe ser documentado y cumplir con los siguientes mínimos 
descritos por la resolución 1231 de 2016. 
 
     Procedimiento de selección del conductor. 
 
     Ya se había descrito que es necesario que la empresa tenga un perfil del conductor, acorde 
con el objetivo misional de la empresa, una persona idónea que tenga la vocación de prestar un 
servicio cumpliendo los lineamientos de la seguridad vial y de la inclusión social, la cual debe 
ser reconocida dentro de la movilidad como el escenario donde tenemos en cuenta a todos los 
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seres vivos como actores viales, con espacios para su desplazamiento, deberes y derechos. Para 
hacer efectivo debe estar documentado un proceso de selección. 
 
     Pruebas de ingreso de los conductores. 
      
     Este pilar tiene un procedimiento que garantiza el factor humano dentro del sistema, no en 
vano Haddon habla del triángulo que integra el origen del siniestro vial, el vehículo, la vía y el 
ser humano, al garantizar  la idoneidad y el buen estado de salud del conductor la empresa tiene 
un terreno ganado en el campo de la prevención de las infracciones de tránsito y los siniestros 
viales. 
     La empresa debe documentar que se realiza un examen médico, unas pruebas 
psicosensometrico, pruebas psicotécnicas, pruebas teóricas y prácticas, en cada uno de los 
estándares la empresa debe garantizar la idoneidad de la entidad o la persona que realiza la 
prueba.  
 
     Pruebas de control preventivo. 
 
     La empresa debe organizar un cronograma para realizar pruebas de control preventivo, esto 
bajo el principio de que el ser humano con el paso del tiempo es vulnerable a perder la visión , o 
presentar enfermedades que afectan en su relación laboral y mucho más si tienen la 
responsabilidad de conducir el vehículo, un conductor que sufra vértigo por ejemplo puede 
perder el control de su vehículo al sufrir una de sus crisis, los pacientes de ésta patología se 
quejan de perder el equilibrio y sentir que se oscurece su visión, un problema de esta naturaleza 
143 
 
hará que el vehículo se pueda subir a un andén o colisionar con el vehículo que va adelante 
ocasionando lesiones de gravedad, por tal motivo de acuerdo a los resultados y las 
recomendaciones médicas, se tengan restricciones para la conducción de vehículos. 
 
     Capacitación en seguridad vial. 
     
     La empresa debe tener documentado un programa de seguridad vial, elaborar un cronograma 
que se pueda verificar el cumplimiento de las actividades, la entidad debe nombrar un encargado 
del programa de seguridad vial, quien será la persona que haga el seguimiento, el recaudo de las 
evidencias de las actividades  y verifique el cumplimiento de los objetivos, se debe elaborar el 
programa basado en temas normativos, también se debe incluir la socialización de temas sobre el 
roll del factor humano, el diagnóstico de la empresa realizado al inicio del proyecto debe ser la 
piedra angulas del componente de educación, es necesario que la capacitación sea acorde al tipo 
de vehículos que se utilizan en la  organización,  se debe determinada la intensidad horaria, se 
debe exigir tanto a conductores , como a empleados de la empresa en general y a los conductores 
de las empresas proveedoras. 
 
     Control de documentos de los conductores.  
      
     Este procedimiento tiene dos etapas fundamentales la información de los conductores y el 
reporte y seguimiento de las órdenes de comparendo, en el campo de la información de 
conductores es bien importante que se diseñen protocolos de control de la documentación de los 
conductores, tanto lo contratados directamente por la empresa, así como los tercerizados, el 
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ciudadano del común tiene en éste requisito un mensaje directo sobre la organización , donde se 
le resuelve en su favor la responsabilidad de garantizar que todo conductor que intervenga en 
algún proceso desarrollado por la empresa debe tener sus documentos al día, con ello  se 
garantiza la idoneidad de quien presta este tipo de servicio. 
     Por otra parte una de las críticas que se han realizado al sistema de prestación de los servicios 
de autoridad por parte del personal de  los organismos de tránsito, se conoce que los agentes de 
tránsito elaboran ordenes de comparendo a los infractores, pero las administraciones públicas 
tienen serias dificultades para cobrar las ordenes de comparendo, por tal motivo es inagotable la 
fila de personas solicitando la figura de la prescripción de la multa de tránsito, puesto que pasan 
más de tres años sin que medie la notificación del mandato de pago en el proceso de cobro 
coactivo de la que habla la Ley 769 de 2002. Es una medida muy oportuna solicitar que las 
organizaciones controlen la información de las órdenes de comparendo y que elaboren 
protocolos claros y respetuosos de las normas laborales con el fin de garantizar que los 
conductores estén siempre a paz y salvo con los organismos de tránsito y transporte. 
 
     Políticas de regulación de la empresa. 
 
     Los siniestros viales son un tema diario de conversación en todos los sectores de la sociedad, 
pero al revisar todos los sectores implicados en este problema, el estado siempre juega un papel 
coordinador por su naturaleza, pero se rompe la continuidad por sus características del empleo 
público, en el sentido de que las alcaldías pueden tener un trabajo serio durante dos años pero 
después de cada elección llega un equipo nuevo que hace otros planteamientos de políticas 
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públicas en seguridad vial, por lo que, comúnmente, de nuevo el legislador convoca al sector 
privado para que haga un compromiso con el cumplimiento de la norma. 
    Las empresas deben construir políticas de regulación, documentarlas y capacitar a los 
conductores en diversos temas, entre los cuales están la importancia de usar el cinturón de 
seguridad, no usar, mientras se conduce, medios de comunicación bidireccional como lo son 
celulares, tablets, entre otros equipos, los cuales pueden distraer al operador del vehículo. 
Asimismo, se debe establecer la política de prevención de consumo de alcohol y drogas, control 
de horarios de trabajo y horarios de descanso, control de la velocidad y uso de los elementos de 
protección personal, a continuación se presenta a modo de ejemplo la política de control de 
velocidad, la cual es una de las políticas de regulación de la empresa Colectivos del Café: 
 
Tabla 8:   Política de control de velocidad en la empresa Colectivos del Café: 
POLÍTICA DE CONTROL DE VELOCIDAD EN COLECTIVOS DEL CAFÉ 
      En COLECTIVOS DEL CAFE  trabajamos con abnegación por prestar nuestros servicios de transporte 
con comodidad, orden, puntualidad, seguridad y oportunidad, observando permanentemente el 
ordenamiento jurídico especialmente la LEY 1239 de 2008 (por medio de la cual se dictan en Colombia los 
límites de velocidad). 
     Serán permanentes nuestros esfuerzos por formar conductores profesionales que con su trabajo aporten 
al transporte y al equilibrio del sistema de la movilidad. 
     Todos nuestros empleados se comprometen desde el momento de su vinculación laboral a respetar los 
siguientes límites de velocidad aprobados por Colectivos del Café: 
Política  Colectivos del Café:   Límites de velocidad 
Zona: Velocidad Máxima 
Carreteras nacionales 75 Kilómetros por hora 
Zonas urbanas con vías adecuadas 60 kilómetros por hora 
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Zonas escolares y residenciales 30 kilómetros por hora 
Parqueaderos de la empresa 10 kilómetros por hora 
     Esta política será incluida en todo proceso educativo que se adelante en la empresa y tendrá unas 
medidas de control especialmente en las rutas más vulnerables a ésta conducta. 
     Será  obligatorio incluir en el manual del conductor de Colectivos del Café las políticas requeridas para 
la implementación del plan estratégico de seguridad vial. 
 MARINO ALZATE SALAZAR 
Gerente  
Colectivos del Café 
      
 
     Pilar vehículos seguros. 
 
     En este componente se ha partido de la triada de HADDON : “Vehículo, vía y ser humano” 
en la descripción de las causas probables y los actores que pueden ocasionar o estar involucrados 
en los siniestros viales., la vía y el ser humano están acompañados del vehículo por ello el estado 
colombiano no puede señalar al conductor  exigiendo el cumplimiento de las normas y dejarlo 
como único responsable de las fallas mecánicas que originan los siniestros, por tal motivo todo 
plan estratégico de seguridad vial debe contener la documentación del sistema de mantenimiento 
de los vehículos, que garantice los mínimos de seguridad vial para  garantizar el óptimo 
desempeño. 
 
 
 
 
147 
 
Mantenimiento preventivo. 
 
     Es bien importante documentar los pasos, los procedimientos y  los protocolos que hacen 
parte del mantenimiento  preventivo de los vehículos propios o que son vinculados a través de 
terceros, el ministerio de transporte exige que se tenga la hoja de vida de cada vehículo en físico 
o digital, ésta información debe facilitar el control de los documentos, tener a disposición los 
datos fundamentales, número de placa, nombre de los propietarios. Se debe elaborar el 
cronograma de actividades con respecto al mantenimiento de los vehículos, revisiones, 
intervenciones registradas por escrito, los conductores deben estar formados en el conocimiento 
de la seguridad activa y pasiva de cada vehículo, los centros o lugares donde se hace el 
mantenimiento preventivo deben ser lugares idóneos y se sugiere que sean certificados con el fin 
de poder hacer el seguimiento de la intervención, en caso de incidentes y accidentes con el fin de 
llevar el dato veraz para que sea el insumo para el desarrollo del programa de prevención de 
accidentes y la formación de los conductores en las lecciones aprendidas. 
 
Mantenimiento correctivo. 
 
     Este componente tiene tres variables Registro, protocolo y la idoneidad, se debe tener el 
registro de las intervenciones a los vehículos, puesto que cada vehículo muy a pesar de realizar 
las actividades y los protocolos que garantizan unos procedimientos idóneos para la prevención, 
es necesario hacer el registro de todos los procedimientos correctivos que se realicen. 
     Es necesario que la empresa diseñe un protocolo para el procedimiento sugerido o necesario 
para actuar en caso de avería a o falla del vehículo y del mismo modo el conductor debe saber a 
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qué taller o cual es procedimiento a seguir en caso de que la empresa tenga una sede propia para 
hacer el procedimiento de mantenimiento, el establecimiento y el personal deben ser idóneos y 
sus procedimientos certificados. 
  
Chequeo pre-operacional. 
 
     Es fundamental que el conductor antes de salir de los parqueaderos oficiales le hagan una 
revisión pre operacional o chequeo diario, con el fin de conocer los pormenores y garantizar que 
cada vehículo que salga a la vía pública esté en perfectas condiciones. 
     Para darle cumplimiento a este requisito, se debe elaborar un formato de chequeo diario, se 
debe formar a los conductores para la elaboración diaria del documento y para verificar que si se 
hace de manera óptima, se deben hacer auditorias del proceso, en realidad éste es uno de los 
elementos más importantes para el buen funcionamiento del plan, porque el conductor presenta 
en el formato del chequeo diario si al sistema de luces, por ejemplo, le falta una bombilla o 
tienen el sistema de rodamiento sin el labrado necesario. 
 
     Infraestructura segura. 
 
     En el plan estratégico se debe documentar la intervención en el parqueadero de la empresa, 
ese ha sido uno de los problemas de seguridad vial, en las empresas de transporte se han 
presentado problemas de siniestralidad vial precisamente sin ni siquiera salir de los 
parqueaderos, esto debido a que no hay una gestión cuidadosa en la demarcación de rutas 
internas de los vehículos propios, la señalización de los parqueaderos de la flota de la empresa, 
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de los vehículos de los empleados y es muy importante colocar en un lugar especial el 
parqueadero de las motocicletas. 
     En la intervención del parqueadero y la infraestructura de la empresa es bien importante 
separar los pasos peatonales del espacio destinado al paso de los vehículos, es un punto clave 
señalizar el paso peatonal, que tenga buena iluminación y que no tenga obstáculos de ninguna 
clase. 
     Si la empresa no gestiona la seguridad vial de los peatones al interior, no tiene una buena 
calificación en el momento de ser evaluado por el organismo de tránsito, por lo tanto será 
observado y tendrá que ejecutar los cambios conforme a la norma. 
     Uno de los problemas que tiene toda entidad que posea vehículos son los desplazamientos 
externos, puesto que se ha dicho que se salen del control de la administración de la flota, pero al 
parecer esto debe cambiar en el plan estratégico puesto que se debe trabajar el componente de las 
rutas externas, es decir, la empresa debe conocer los puntos críticos y los de mayor riesgo de 
siniestro vial y documentar el procedimiento o las recomendaciones para mitigarlos, una 
herramienta para ello es la elaboración de ruto gramas, que le brinda a la empresa el insumo para 
preparar a sus conductores sobre elementos como la velocidad, el uso de los carriles, las rutas 
que debe utilizar para cumplir el programa asignado entre otros beneficios. 
     En el plan estratégico se exige a la empresa tener un política de gestión de rutas, es decir debe 
planificar las rutas, sus horarios, también se sugiere que se haga el seguimiento por medio de la 
tecnología de punta, por ejemplo el GPS. 
     Este pilar tiene una gran ventaja porque en las rutas externas los vehículos de la empresa 
tienen rutas que cubren espacios de zonas escolares donde tienen una población con alto 
porcentaje de peatones y en general niños y niñas saliendo de los centros educativos, en 
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conclusión la empresa al planificar la ruta debe hacer las recomendaciones para el tránsito en 
zonas residenciales y de mayor vulnerabilidad. 
 
     Atención de víctimas. 
 
     Es importante reconocer que es muy probable que aunque el conductor esté capacitado y  la 
empresa haga todo el esfuerzo de prevenir las conductas que originen el siniestro vial, muy a 
pesar de todo, se presenta, por tal motivo, es importante que para dignificar la relación entre las 
personas en la vía, mientras se actúe en el sistema de movilidad, sus actores estén preparados 
para reaccionar positivamente y procurar salvar la vida de las personas que han sido víctimas de 
un hecho de tránsito. 
 
     Protocolos. 
 
     La empresa debe elaborar por parte del comité de seguridad vial o los profesionales del 
sistema de gestión de seguridad y salud en el trabajo, los protocolos sobre qué hacer en el 
momento de un accidente de tránsito, dichos protocolos deben ser socializados y ofrecer una 
capacitación permanente para el cuerpo de conductores con el fin de que las personas cumplan 
con las etapas del proceso y lo que se requiere hacer en el momento del accidente, esto puede ser 
desarrollado a través de decálogos de seguridad vial, protocolos de primer respondiente y tener 
trazabilidad con las recomendaciones de las aseguradoras y las ARL. 
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     Investigación de los accidentes de tránsito. 
 
    Este es quizás uno de los elementos más importantes para alcanzar la meta de la reducción de 
los siniestros viales en la empresa, desarrolla el pilar número cinco del plan nacional de 
seguridad vial, se debe tener en cuenta la atención de las víctimas del siniestro. 
La empresa debe estar preparada para capacitar a todo su personal,  puesto que si ocurriera un 
hecho violento en la vía, el protocolo debe ser el mismo para todos, se debe tener un plan de 
documentación con el fin de analizar las causas, la información enviada por el organismo de 
tránsito y recibir o tramitar las recomendaciones de las aseguradoras, se recomienda a través las 
normas del ministerio de transporte para la implementación del plan estratégico de seguridad 
vial, analizar variables como la gravedad del siniestro, número de heridos, gastos en 
indemnizaciones, entre otras que se presentan, son los insumos para retroalimentar por medio de 
la capacitación a todo el personal. 
    La información de los siniestros nos permite analizar las causas probables del evento y como 
ya se observó, la resolución 11268 de 2012 presenta una herramienta para las autoridades de 
tránsito, las cuales se asignan al conductor que tuvo el comportamiento de riesgo y originó 
presuntamente el evento de tránsito, con ésta información la organización tiene el material 
pedagógico para programar actividades de reflexión sobre las lecciones aprendidas, es decir el 
ministerio de transporte y sus asesores en este caso quieren cerrar el círculo, brindando la 
información a todos los conductores y reflexionando sobre el caso en concreto, motivando a los 
conductores a aprender sobre la experiencia del otro, por tal motivo se debe utilizar un método, 
se diseñar un protocolo sencillo pero efectivo para investigar las causas de los siniestros viales y 
preparar un plan de capacitación para evitar que ese hecho se repita. 
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     El plan estratégico de seguridad vial debe ser muy ambicioso en sus propósitos de reducir los 
siniestros viales, por ello se debe implementar unos indicadores, que permitan evaluar el 
desempeño de la empresa ay su equipo en el cumplimiento de la meta de reducir los hechos de 
transito 
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Conclusiones 
 
a) Para entender la movilidad  y su problemática, es fundamental ampliar el ámbito de acción, 
sus definiciones y reclasificar los actores del tránsito dentro de ese nuevo escenario y crear una 
nueva escala de valores donde el ser humano debe tener la mayor ponderación, acorde con los 
principios de la movilidad sostenible. 
b)  Es necesario reflexionar sobre los fines del transporte público, el papel que juega el estado 
en garantizar este derecho fundamental de los ciudadanos, así mismo las áreas metropolitanas, la 
alcaldía y el concejo municipal como corporación de control político dar prioridad a un sistema 
de transporte público incluyente, desarrollando así el artículo 24 de la constitución Política. 
c) Se debe promover un modelo de ciudad sostenible, que sea una alternativa al modelo actual, 
el cual, cada vez  un mayor número de técnicos, colectivos y personas del común han comenzado 
a criticar, por ser  un modelo de movilidad imposible de mantener y que vulnera elementos 
esenciales de los seres vivos, contaminación, deforestación, estrés, contaminación visual 
vulnerabilidad a la salud mental de los habitantes, lesionados por siniestros.  
d) Por tanto para mejorar la movilidad deben priorizarse los medios más asertivos con el 
entorno y más sostenibles: el transporte público, cuyos impactos son muchos menores; y el 
transporte no motorizado, cuyos impactos son en muchos casos inexistentes. (Ecologistas en 
acción, 1007, p.9). 
e) Es muy discutible el carácter democrático de las políticas de promoción del automóvil, pues 
no toda la población puede o quiere depender del coche para realizar los desplazamientos de su 
vida cotidiana, la ciudad de Pereira tiene barrios con población vulnerable que dependen del 
transporte público, por ello el presupuesto municipal debe invertir en soluciones de transporte 
154 
 
colectivo y no individual, modos de transporte limpio y que desplacen los combustibles fósiles 
(Cable, vehículos eléctricos, metro etc.)  
f) Según la Empresa de Energía de Pereira, las motos y bicicletas eléctricas que están en 
proyecto para los meses siguientes, se convierten en una alternativa, ya probada, de movilidad 
que sirve a la ciudad y que cuenta con facilidades de financiación para comprarla, para tal fin se 
deben fortalecer campañas de promoción sobre el uso de la bicicleta, por lo menos en uno de los 
trayectos que usan los ciudadanos para sus desplazamientos diarios, desarrollando así el pilar de 
vehículos seguros del plan nacional de movilidad. 
g) Según las cifras de medicina legal de  la accidentalidad vial, permite evidenciar que un alto 
número de las víctimas en las calles y carreras son peatones, esto ocurre porque ni estos, ni los 
conductores respetan los espacios y las normas creadas para garantizar la seguridad de los 
pedestres, por ello se debe fortalecer en la ciudad el concepto de que la cebra o el paso peatonal 
es el espacio vital de los seres humanos en la vía, componente perteneciente al pilar de 
comportamiento humano y al pilar de infraestructura segura del Plan Nacional de movilidad.  
h) El ser humano es el centro del sistema de movilidad, por ello el plan de ordenamiento 
territorial POT y el plan de desarrollo municipal debe dar prioridad a generar proyectos que 
fortalezcan políticas públicas para garantizar la movilidad universal, en una Pereira reconocida 
como ciudad inteligente y que está a condicionada a respetar el derecho a la libre locomoción de 
todos los seres humanos, especialmente los de movilidad especial. 
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Recomendaciones 
 
a)  Las aplicaciones separadas de todas las acciones tienen un efecto relativamente limitado. Por 
ello, se requiere integrar en una estrategia urbanística  territorial que sea base a mediano y largo 
plazo; generar desplazamientos simultáneos a aspectos infraestructurales, culturales, formativos; 
requiriéndose entonces: la ejecución de planes de movilidad sostenible que tengan prioridad 
sobre las normativas urbanísticas y de medios de transportes limpios como el cable, vehículos de 
servicio públicos eléctricos, promoción de sistemas de transporte alternativo. De ahí que la mejor 
forma de integrar todas las actuaciones es a través de la ejecución de planes sostenibles.  
b) Una vez más, reducir el número de automóviles se presenta como actuación prioritaria. Por 
eso muchas medidas en este sentido, que tan buen resultado ofrecen, en el fondo consisten en una 
reapropiación del espacio sacrificado al automóvil para dedicarlo al transporte público y no 
motorizados de manera mayoritaria y seguramente obtener mejoras sociales, ambientales y 
económicas.  
c) El uso de la bicicleta es un medio de transporte eficaz, rápido, económico, saludable, 
amigable y respetuoso con la naturaleza, debe ser  integrado a transporte masivo y darle 
cumplimiento a la ley 1811 de 2016.  
d) Acoger y hacer seguimiento al anuncio de Findeter emanado de la Vicepresidenta de la 
Planeación de esa entidad, donde expresó  que Pereira e Ibagué liderarán la implementación de 
un Sistema Estratégico de Movilidad Sostenible. Este hace parte del programa: Centro de 
Intervención Urbanas de Desarrollo Avanzado de Transporte; el cual busca generar mecanismos 
alternativos de transporte y promover servicios que, al tiempo que impactan la movilidad mitigan 
los efectos del cambio climático en las ciudades y mejoran la calidad de vida de sus habitantes; 
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además, la formalización de servicios de parqueadero de bicicletas, crear en Pereira el sistemas 
público de bicicletas integrado al transporte masivo, avanzar en la construcción y rehabilitación 
de vías para los ciclistas y crear formas multimodales.  
e) Reconocer en los seres humanos el núcleo del sistema de movilidad sostenible, por ello se 
debe promover el uso de las cebras y en su defecto de las esquinas para cruce de los peatones y 
que se debe elaborar el plan local de seguridad vial de la ciudad, con énfasis en la formación y 
construcción de una cultura de la prevención de la siniestralidad vial, las infracciones de tránsito 
señaladas para los peatones y dando a conocer los escenarios vitales en las vías de la ciudad para 
los seres humanos pedestres. 
f) Promover la reformas al plan de desarrollo y el plan de ordenamiento territorial de la ciudad 
de Pereira, de tal manera, que sea coherente con los principios de la movilidad sostenible, la 
defensa del peatón y mayores vías para este actor, la creación de escenarios propios para la 
movilidad de los ciclistas, vías de transito lento y carriles especiales para los motociclistas, 
buscando siempre una ciudad con transporte publico eficiente que se garantice ese derecho para 
todos.  
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